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La seduta comincia alle 10. 

IytERLOWl, Segwtri?.io, legge il processo 
verbale della precedente seduta antinieridiana. 

( G UppTovato). 

Congedo. 

I)RI3SJT_)ESTE. Coniunico che ha chiesto 
congedo il deputato Giordani. 

( I? co~Lccsso). 

Seguito della discussione del disegno di legge : 
Provvedimenti a favore dell’industria delle 
costruzioni aava.li e dell’armamento. (161). 

PRES1DEKTE. L’ordine del giorno reca 
il seguito della discussione del disegno di 
legge: Provvedimenti a favore dell’industria 
delle costruzioni navali e dell’armaniento. 

I3 iscritto a parlare l’onorevole Mazza. Ne 
ha facoltà. 

MAZZA. Signor Presidente, onorevoli col- 
leghi (per quei pochi che sono presenti, gli 

altri sono ancor più ... onorevoli ... !), l’altra 
volta, quando parlai in sede di discussione 
del bilancio della marina mercantile, ebbi 
l’impressione che fossimo w T i  nnntes in gwqite 
casto, oggi ho l’impressione di essere (( Gio- 
vanni che predica all’nceano N. 

17nu voce al centro. ... al deserto ! 
NlAZZA. PerÒ, l’ambiente, secondo me, 

6 confacente allo spirito del mio discorso per- 
ch6 desidero fare un discorso calmo, pacifico, 
sereno, e maggiore serenità della solitudine 
che mi circ.onda io non saprei dove trovare. 

J.eri capitan Giulietti non i: che portò la 
tempesta in quest’Aiila, ma, con quel suo 
discorso, che non saprei se definire movimeu- 
tato oppure tempestoso (rifacendorrti alle 
yualitk di navigatore del comandante), ci 
accompagnò, bordeggiando moltissimo attra- 
verso il labirinto di Creta e finalmente, da 
saldo timoniere, ci portò alla fine del suo 
discorso, esponendo la richiesta che faceva 
a nome della cooperativa (( Ciaribaldi n. 

Io dirò subito che alla fine di questo mio 
intervento, che, spero brevissimo, se mi riu- 
scirà con le mie modeste capacità di sint,etiz- 
zarlo rapidamente, mi dichiarerò d’accordo 
col coma~dante Giulietti e farò la sintesi del 
suo discorso, esponendo la sua richiesta. 

M a  ne riparlerenio alla fine, quando afl’ron- 
terò l’articolo 26 che, confesso subito, sta 
molto a cuore anche a me, essendo anche io 
di una di quelle zone che,da questo articolo 
devono trovare - diciamo - la loro quota di 
vantaggio per le costruzioni navali: in que- 
sto caso mi riferisco ai natanti di legno per 
la pesca mediterranea. 

Io desidero esprimere qui la mia gratitu- 
dine a colui che iniziò lo studio di questo 
progetto, al senatore Cappa, e desidero SO- 
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pratutto dare atto all’attuale Ministro della 
marina mercantile, onorevole Saragat, che egli, 
senza tener conto del fatto che questo problema 
fosse stato già affrontato dal suo predeces- 
sore, senza farsi vincere da quello che succede 
in genere agli uomini politici, dalla sniania 
della novità e della paternità assoluta, egli, 
consapevole della sua responsabilità e colla 
sua squisita cortesia, ha riportato qui, sia 
pure modificandolo, come era suo dovere pii1 
che suo diritto, secondo le sue vedute, il pro- 
getto; e devo dare atto a tutti i componenti 
la Commissione della marina mercantile che 
il lavoro di preparazione della Commissione 
si è svolto in fraternità assoIut,a, da Covelli 
a Serbandini, attraverso noi del centro, Giavi, 
Ducci, tutti compresi dello spirito di questa 
necessità che sovrasta tut t i ,  e che è l’obbligo, 
il dovere di far presto nell’interesse dei la- 
voratori. 

Io voterò a favore di questa legge (inco- 
mincio dalla fine), io voterò a favore di que- 
sta legge perchè vi sono delle finalità che 
sovrastano qualsiasi dettaglio, qualsiasi con- 
flitto di vedute. Queste finalità sono gli 
apprestamenti del lavoro per i cantieri; sono 
la necessità di dare ai trasporti marittimi 
delle navi di linea, delle navi di qualità che 

, non abbiamo e per le quali siamo battuti 
oggi da tutte le Nazioni; e nell’avvenjre, 
malgrado questo provvedimento, noi sa- 
remo ancora battuti, perchè altri provve- 
dimenti, ben più ampi di questo, sono stati 
adottati da tutte le Nazioni. Ma noi abbiamo 
il nostro bilancio che lega le mani dei nostri 
uomini di Governo e che impedisce a noi 
di chiedere di più. Questo è un massimo, 
il massimo che si poteva fare e che noi 
abbiamo il dovere di attuare nel piùrapido 
tempo possibile. Ieri il comandante Giulietti 
si è lamentato perchè non vi sono vantaggi 
per i lavoratori del mare, per la gente del 
mare, in questa legge. 

In questo io dissento profondamente da 
lui, perchè se è vero che questa legge dà 
lavoro all’industria cantieristica, lavoro ai 
lavoratori dei cantieri; se è vero che questa 
legge dà all’ltalia una flotta marittima 
di navi di qualità, è ancora pih vero che si 
awantaggeranno di questa legge, seppure. 
successivamente, i marittimi, che troveranno 
cosi la possibilità di ridurre l’avvicenda- 
mento, i marittimi che troveranno cosi la 
possibilità, attraverso l’aumento del ton- 
nellaggio e attraverso la diminuzione del 
tempo di avvicendamento, di tornare più 
presto alle loro navi non solo, ma troveranno 
la possibilità di incassare il premio di avvi- 

cendamento che oggi, per il grannumero 
di marittimi, non possono riscuotere. E non 
solo i marittimi in attività si avvantagge- 
ranno di questo provvedimento, che dà 
260 mila tonnellate di naviglio di qualità 
all’Italia, ma si avvantaggeranno anche i 
vecchi marittimi, perchè, attraverso questo 
aumento dell’economia marinara, certament,e 
sarà possibile trovare la maniera, le moda- 
lità per raggranellare quei miliardi neces- 
sari alla revisione delle pensioni dei vecchi 
marittimi che, come dicevg il comandante 
Giulietti, ieri sera, fanno la fame. 

Io voterò, a favore di questa legge, l’ho 
gi8 detto, ma voterò a favore di questa 
legge, beninteso, se. da parte della Camera 
non si apporteranno ad essa tali modifica- 
zioni da svuotarla, da renderla inoperante, 
da togliere quelle modalità che da altri sono 
state criticate e che per me sono l’unica pos- 
sibilità perchè la legge sia operante social- 
mente. 

l o  mi rendo Conto che dopo il discorso, 
dopo la tempesta di capitan Giulietti, altre 
procelle faranno rullare‘ lo scafo di questo 
progetto di legge, ma io sono sicuro che esso 
sarà varato, pemhè risponde alle necessità 
della marina mercantile italiana. Si è detto 
che questo è un provvedimento tampone 
per i cantieri e si è lamentato che non v’è 
nel progetto qualche cosa che renda possi- 
bile la riqualificazione e il rimodernamento 
dei cantieri. 

Io sono convinto che la prima necessità 
perché vi sia la possibilità di rimoderna- 
m\ento dei cantieri è l’esistenza del lavoro. 
Quindi sono convinto che questo provvedi- 
mento sarà uno stimolo, chiamiamolo la 
la vitamina E. R. P. della modificazione dei 
cantieri. Esiste una vitamina E, una F ,  
un complesso PP. Vi sarà’ una vitamina 
E. R. P.. E poi la riqualificazione dei can- 
tieri non può affrontarsi in questa sede. 
Devono essere esaminati altri progetti che 
devono partire da altri Ministeri, in altro 
momento, e certamente questo si farà. 

L’amico Dominedò ieri, pur dichiarando 
che questa legge deve essere approvata per 
la finalità, perché 13 una legge sociale, per 
la ricostruzione, muoveva delle osservazioni 
al principio. Io sono un ammiratore della 
dialettica fantasiosa, ma fredda dell’amico 
Dominedò, ma a me pare che questa volta 
egli non sia‘ conseguenziale, perché se egli 
lamenta che questa erogazione sia a fondo 
perduto, egli non puo giungere alla preoc- 
cupazione che la Finmare, cioé le società 
s owenzionate si avvantaggino della legge, 
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perché se la sua -è  una perplessità per l’ero- 
gazione a fondo perduto, egli deve essere il 
primo a ringraziare la legge, la quale difende 
le società sovvenzionat,e, la Finmare che, 
essendo una sottospecie dell’I. R. I., prati- 
mente è lo Stato italiano. 

COPPA. Non è lo Stato italiano. 
MAZZA. Sarti passiva come è lo Stato 

italiano: praticamente è lo Stato italiano. 
Se l’amico Coppa, a questo punto, mi vuol 
dire che vi sono delle deficienze nella Finmare 
io sono d’accordo; ma noi abbiamo il dovere 
di chiedere che qui siano portati i bilanci 
della Finmare. Abbiamo il dovere di esaminare 
questi bilanci e. di chiedere che siano defene- 
strati quei responsabili che hanno portato la 
Finmare allo sbilancio. Ma, per me, l’I. R. I. 
è lo Stato, e l’erogazione a fondo perduto 
deve rimanere dello Stato, perché è il contri- 
buente italiano - Pantalone - che paga, e 
noi abbiamo il dovere di difendere Pantalone. 

E poi, se non si vuole l’erogazione a 
fondo perduto per la costruzione del naviglio, 
cosa si vuole per i cantieri ? Forse si vogliono 
distribuire dei sussidi ? Si vuol dimenticare 
che i cantieri italiani hanno costruito navi 
per conto di Stati stranieri, col contributo 
dello Stato italiano ! Cioé noi dovremo discu- 
tere se si debba dare l’erogazione per la ri- 
costruzione del naviglio italiano, quando - in- 
credibile - noi abbiamo dato il contributo ai 
cantieri italiani per la costruzione di flotte di 
Paesi esteri ! Non so se questo può sembrar 
ragionevole a qualcuno di noi, ma io credo 
che -nessuno di noi può avere un’idea così 
peregrina. Si è detto inoltre che è un problema 
di credito navale. Questo, per la verità, lo 
penso anch’io; ma oggi esiste la possibilità 
del credito navale ? Oggi il credito è una ne- 
cessità non solo per la marina mercantile 
ma per tutta l’industria italiana. Credito, 
però, significa risparmio, ed il risparmio non 
si riproduce all’istante ma si riproduce negli 
anni. E, in questo, il collega Corbino - da 
quel maestro che è - potrà dirvi meglio di 
me come oggi (credo, spero, mi auguro) il 
problema del credito sia conseguenza d,el 
risparmio, quindi sia un problema di do- 
mani. 

Ma io mi domando, per quello che si i: 
detto in quest’Aula,, per quello che: non è 
stato ancora detto, ma che è stabo prean- 
nunziato: in questa legge esiste un conflitto 
fra Finmare e libero armamcnto ? Esiste la 
volontà di schiacciare il libero armamento 
attraverso la Finniare ? Io dico: no, non esiste 
il conflitto, non esiste la volontA di schiac- 
ciare il libero arnianiento attraverso la Fin- 

mare ! Perc,hé non esiste ? rJerchb noi stiamo 
giuocando un po’ a mosca cieca: noi dimen- 
tichiamo che il Ministro della marina mer- 
cantile ha dichiarato che la ripartizione del 
tonnellaggio da ricostruire sarà fatta in due 
parti uguali, fra. la Finmare ed il libero arma- 
mento; credo che il Ministro ripeterà in que- 
st’ Aula quelle precise dichiarazioni. Quindi 
noi dobbiamo partire da questa premessa 
e non dobbiamo partire dall’idea, vana, 
vaga. ed inesistente, della possibilitk di un’at- 
tribuzione completa del tonnellaggio alla 
Finmare. Esiste il conflitto in teoria, ma esso 
esiste in teoria come conflitto tra liherisnio 
e collettivismo. M a  esistono al mondo, 
oggi, liberismo e collettivismo in maniera 
assoluta? Io credo di no. Non esistono in 
maniera assoluta, ed anche là dove regna il 
liberismo, là dove impera il collettivismo, 
in fondo la realtà e molto diversa, in fondo, 
in una gradualità più o meno diversa, esiste, 
di fatto, una via di mezzo, una terza via. 
! Oggi questa terza via. in ltalia in con- 

creto si chiama Finmare, si chiama 1R1. Voi 
volete aflrontare in questa sede il problema 
della Finmare o dell’IRI? Anzitutto vi dico 
che nessuno di voi vuole aflrontare questo 
problema; .perché iion lo volete e non lo 
potete affrontare; perché questa discussione 
sarebhe di competenza, oltre che del Ministro 
della marina mercantile, anche dei Ntinis tri 
del tesoro, dell‘industria, del Presidente del 
Consiglio; e non solo, ma in quel caso, qup- 
st’Aula sarebbe affollatissima. Quindi non vi 
è nesscina possibilitd, di affrontare quel pro- 
blema. Allora, se esiste una realtà che voi 
non potete annullare in questo momento, 
che cosa potete voi volere ? Potete voi volere 
che la Finmare continui a vivere così come 
vive, senza naviglio ? Potete voi volere che 
questa realtà, in questo momento, deteriore, 
continiii a non avere possibilità di una vita 
propria, economicamente ?. Non potete voler 
questo. Dovete volere che la Finmare Ti- 
sorga e che si renda ec.onomicamente indi- 
pendente, e quindi attiva, perché l’indipen- 
denza significa attività. Ora, se voi volcte 
questo, e se noi sianio convinti, per l’assicu- 
razione data dal Ministro, che il tonnellaggio 
sarà diviso in parti eguali, noi non dobbiamo 
avere nessuna preoccupazione, e dobbiamo 
anzi essere riconoscenti al Ministro che, 
dimenticando forse la sua naturale e spon- 
tanea simpatia per la Finmare, ber quella 
che è la sua idea politica, non ha dato o non 
vuol dare ad essa nessun vantaggio. Si è 
anche voluto drammatizzare sul fatto chc le 
società sovvenzionate, specialmente una di 
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Atti  Parlamentari 

esse, cioè il (( Lloyd Triestino D, abbiano, al 
di fuori di questa ripartizione, altre 91 mila 
tonnellate per proprio conto, su altri fondi, 
come espressione degli aiuti americani, allo 
Stato libero di Trieste. 

In questo non posso consentire, non posso 
consentire che voi vogliate, che alcuni di 
voi vogliano calcolare questa quota sulla 
ripartizione. Non posso consentirlo a mio 
modestissimo avviso, perché si tratta. di 
altro fondo, dato ad un altro Stato che, pur 
essendo una parte sanguinante d’ltalia, non 
6 l’Italia. Oggi è lo Stato libero di Trieste, 
che è e resta Italia. e quindi (non voglio 
insistere su questo punto perché potrebbe 
ritenersi retorica) anche per quello spi- 
rito di patriottismo nazionale chc deve 
esserci, dovremmo ringraziare il Ministro di  
voler non tenere conto d i  quella quota, perché 
dovremmo essere noi a de.sidei~i.re di aiutare 
quanto pii1 possibile i nostri fratelli di 
Trieste. 

Dall’estrema sinistra, in genere, a q k s t a  
legge si fa l’osservazione che il denaro dello 
St8ato non deve essere distribuito ai liberi 
armatori. Ma io non mi sento di accettare 
questo principio, perché i liberi armatori 
hanno dei meriti gi-andissimi ed hanno bene 
operato in questo periodo. Essi hanno di- 
mostrato un’avvedutezza ed una tenacia e 
- a parte la legge, che deve difendere gli 
interessi dello Stato - hanno- il diritto alla 
rjconoscenza della collettività e dei marit- 
timi italiani che hanno trovato attraverso 
il libero armamento la possibilità di vivere 
in questo triste periodo. 

Vi sono altre considerazioni che ci 
fanno ritenere ingiusti gli attacchi che si 
muovono alla legge per il non esistente pro- 
tezionismo fatto alla k-ininare, ed è so- 
pratutto una considerazione, dirò, percen- 
tuale. Se ci rifacciamo per un attimo solo 
a quella che era la situazione anteguerra 
del naviglio mercantile in Italia, vediamo 
che mentre la Finmare possedeva il 40 per 
cento del naviglio, il libero armamento pos- 
sedeva il 60 per cento. Ma poi con la guerra 
e con le perdite subite, cosa è successo ? ... 

COPPA. Si parla di tonnellaggio o di 
naviglio ? 

MAZZA. Di tonnellaggio. 
COPPA. Allora, non è esatto, perché 

prima della guerra si avevano un milione 
e 300 mi& tonnellate di naviglio sovvenzio- 
nato contro due milioni dell’armamento li- 
bero ... 

Una voce al centro. Esculapio che inter- 
rompe ... Esculapio ! ( S i  ride). 

MAZZA. È un duetto in pillole ... Mi 
si vorrebbe dare olio di ricino con sciroppo. 
Io prenderò lo sciroppo, ma l’olio di ricino 
lo lascerò nel bicchiere. 

Certo è che io non so se le mie cifre pos- 
sano risultare esatte alla bilancia del farma- 
cista e non mi sento di giurare sulle mie 
informazioni, in quanto ritengo che tutti 
possiamo sbagliare; ma so, peri, che la situa- 
zione anteguerra è stata successivamente 
capovolta, in quanto il libero armamento 
ha superato di gran lunga la consistenza 
della Finmare, 83 per cento del libero arnia- 
mento contro il 17 per cento delle società 
sovvenzionate. 

Io penso che sia così. L’onorevole Coppa, 
che certamente interverrà alla discussione, 
dirà il contrario ... 

COPPA. H o  letto i dati nella relazione 
e credo che il Ministero li abbia forniti esatti. 

MAZZA. lo affermo che la situazione 
dopo la guerra è Capovolta: gli altri discute- 
ranno questa mia afrermazione in difesa 
della propria tesi. 

Ma vi sono delle altre considerazioni da 
fare: abbiamo bisogno di navi di linea per il 
trasporto di passeggeri. mia persona!is- 
sima opinione che questo tipo di trasporto 
non possa essere affidato, con vantaggio 
e per la dignità della collettività, che alla 
]?inmare, mentre sono il primo a riconoscere 
che, valendo per il trasporto delle merci 
di massa, solide o liquide, un solo motivo 
(che è quello puramente e grettamente eco- 
nomico), questa parte dei trasporti debba 
essere prevalentemente affidata al libero 
armamento. 

Ma vi sono ancora altre considerazioni: 
che, mentre il libero armamento non ha 
dovuto tenere a proprio carico dalla fine della 
guerra fino ad oggi il personale che ha man- 
dato a casa e che ha dovuto vivere come ha 
potuto, la Finmare ha dovuto tenere a pro- 
prio carico ed a proprie spese tutto il perso- 
nale. 

N b  posso dimenticare che il libero arina- 
mento, attraverso la valuta data dallo Stato 
italiano e attraverso la garanzia del paga- 
mento ed il finanziamento, ha potuto otte- 
nere un cospicuo numero di Liberty, di T. 2,  
di T. 3. Ma poiché io sono partito da una pre- 
messa, che per me era indispensabile, che vi 
fosse cioi: una eguale ripartizione tra Finmare 
e libero armamento , afinchk quel problema 
di fondo che è il problema della Finmare 
potesse essere rimandato ad un avvenire, 
speriamo prossimo, io debbo ora dire chiara- 
mente che, nel campo della ripartizione del 
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50 per cento a favore del libero armamento, 
io mi permetto di esprimere il desiderio che 
i pesci grossi - trattandosi di marina - non 
mangino i piccoli, che cioè i grandi armalori 
non soffochino conipletamente il piccolo e 
il medio armamento. 

Si e fatta anche un’altia .osservazione, 
circa la composizione del Comitato tecnico e 
circa il potere del Ministro di dire l’ultima 
parola per quanto riguarda la ripartizione del 
naviglio, e l’assegnazione del lavoro ai can- 
tieri. A questo riguardo, io  sono convinto che 
sia intpossibile stabilire in questa legge pre- 
ventivaniente delle norme che possano vin- 
colare il Ministro, perché queste norme 
farebbero diventare antièconomica la legge 
e farebbero fallire lo sc,opo sociale di essa. 

Vi sarà la concorrenza fra i cantieri, ma 
bisogna anche tener presente che i cantieri 
si dividono, pure in questo caso, in cantieri 
dell’I. R. I. e in.cant,ieri liberi e noi non pos- 
siamo in precedenza sapere come si compor- 
teranno i cantieri, quale politica adotteranno, 
se cioè adotteranno una politica di prezzi 
alti o una politica d i  prezzi bassi, così da una 
parte come dall’altra. 

$2 evidente allora che noi dobbiamv la- 
sciare l’ultima parola al Ministro, perché, in 
questa eventuale concorrenza sleale, in questa 
possibilit& di manovra da parte dei cantieri 
e degli armatori, egli possa ristabilire l’equi- 
librio nell’interesse della legge, nell’interesse 
dei lavoratori. 

V’è solamente una piccola considerazione 
da fare, per quanto riguarda la distribuzione 
del lavoro. $; fuori di dubbio che i cantieri 
debhano rivedere la loro organizzazione, i: 
fuor di dubbio che i cantieri debbono diven- 
tare attivi, come certamente direbbe con 
precisione l’amico Coppa; ma, la crisi dei 
cantieri e una crisi molto vecchia, che ha 
origine molto lontana; nia io non ritornerò 
alle origini, resterò al momento ‘attuale. 

I La wisi C’è, si dovrk rimediare. Per il 
momento noi dobbiamo cercare di venire 
incontro alle necessità immediate. Noi ab- 
biamo bisogno da una parte che la (( non col- 
laborazione )) non sia attuata in questi can- 
tieri e dall’altra noi abbiamo bisogno che, al 
momento della distribuzione, il Ministro non 
si faccia guidare dai (( blowhi stradali )) per 
la distribuzione del lavoro, perché se i  blocchi 
stradali )) dovessero diventare il motivo per- 
ché i cantieri possano avere lavoro, io ricordo 
che a Napoli C‘è stato anche un Masaniello. 
Masaniello era un rivoluzionario che durò 
pochi giorni, però, come tutti i i~ivoluzio- 
nari.. . 

U n a  voce al centro. ... ha sentito il dovere 
e la necessità di piegarsi ! 

MAZZA. Credevo che Masanielio fosse 
un personaggio meno importante di quello 
che non fosse: Me ne accorgo ora! 

Per il Comitato tecnico avrei una sola 
osservazione da fare, piuttosto.una domanda: 
perchè nel Comitato tecnico non è stato in- 
cluso il dirigente dei servizi tecnici della 
marina lnercantile? 

A parte il fatto che la Commissione ha 
già approvato l’aumento dei tre tecnici, 
elevandoli nel numero e nella qualità - per- 
ché i tre tecnici sono diventati cinque e 
di chiara fama - io desidererei che fosse 
incluso nella Commissione il .dirigente dei 
servizi tecnici della marina mercantile ( I n -  
terruzione del Miszistro della marina mer- 
canlile). Non v’è; vi sarà domani. Allora 
lo iiicludiamo oggi, perché, appena al Mi- 
nistero vi sarà stata la riorganizzaeione e 
vi sarà un dirigente dei servizi tecnici, 
questo dirigente assuma il suo posto di 
responsabilità nella Commissidne; dico - per 
quelli che sentono e per quelli che non 
possono sentire - non vorrei che fosse una 
specie di gelosia fra i funzionari a provo- 
care questa esclusione, perché per neces- 
sità del mio ambiente e della mia zona io 
navigo spesso tra i corridoi della marina 
mercantile ed ho medicato molte piaghe. 
E chi lo sa! Alle volte si sentono delle 
voci in giro che non sono vere e che perché 
non sembrino vere, dobbiamo dimostrarlo, 
includendo il dirigente dei servizi tecnici. 

Arriviamo così all’articolo 26. Per que- 
sto articolo, come ho già detto in principio, 
esprimerÒ in breve il desiderio del capitano 
Giulietti.. . 

G lULI ETT 1. Bravo! 
MAZZA. .. .p erché a me sembra giusto 

che la (( Garibaldi N - che egli ha esaltato in 
un lungo discorso, inconiinciando dalle ori- 
gini dei lavoratori del mare - abbia diritto 
ad lino speciale riguardo per l’alto titolo 
di  nobiltd nel settore della marina mercantile. 

La (( Garibaldi 1) è la calmieratrice del 
nostro ambiente;. la N Garibaldi ha diritto di 
chiedere che si abbia per essa una speciale 
predilezione. 

Ora, che cosa propone il capitano Giu- 
lietti? Propone, che, al di fuori del finanzia- 
mento per la ricostruzione della Nino  Biz io ,  
sia dato alla (( Garibaldi )) il contributo come 
se si trattasse di nuova costruzione, tenendo 
presente l’alto spirito di sacrificio che ha 
animato sempre i marittimi in questa loro 
fratellanza amorosa (e non ripeterò nemmeno 
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le parole del capitano Giulietti); e tenendo 
presente che v’era una legge per la quale la 
(( Garibaldi )) aveva questo diritto e che, per 
necessità di bilancio, in quel momento non 
fu operante. 

Egli chiede a noi di modificare e di rico- 
noscere alla (( Garibaldi )) quel contributo, 
come se si trattasse di una nuova costru- 
zione. 

GIULIETTI. Più i 500 milioni A. U. S. A. 
MAZZA. .Lasciamo andare; se è vero che 

l’appetito vien mangiando, non vorrei che 
capitan Giulietti per chiedere troppo non 
ottenesse nulla. 

GIULIETTI. Non chiedo troppo! 
MAZZA. Quindi, chiedo ai colleghi di 

csaminare in coscienza la richiesta, che è 
quella di ottenere, oltre al finanziamento, 
il contributo come se si trattasse di una 
nave di nuova costruzione. Egli aggiunge 
anche i 500 milioni dell’A. U. S. A. ... 

GIULIETTI. Erano acquisiti! 
MAZZA ... ma io prego i colleghi di valu- 

tare nell’insienie la possihilitd d i  riconoscere 
un quid che sia come riconoscimento degli 
alti meriti della Cooperativa della gente del 
mare. 

V’è un punto sul quale concordo pie- 
namente, ed è il punto della garanzia. A parte 
quello che voi vorrete decidere per i con- 
tributi e i milioni dell’A. U. S. A. (che poi 
in questa sede non sono in discussione), io 
sono d’accordo per quanto riguarda la garan- 
zia: cioè, il finanziamento garantito dallo 
Stato deve essere garantito sulla sola Nino 
Bixio; le altre navi della Cooperativa devono 
essere assolutamente escluse, perchè noi, 
in previsione di una possibile disastrosa si- 
tuazione di noli, non possiamo pretendere di 
soffocare la vita della più bella nostra or- 
ganizzazione fra la gente del mare. 

E, a proposito del-l’articolo 26, in sede 
di discussione dell’articolo io mi permetterò 
di presentare un emendamento affinché il ton- 
nellaggio dell’unico mezzo posseduto da un 
armatore e perduto per causa di guerra, quel 
tonnellaggio che gia la Commissione -’ nella 
sua comprensione - ha elevato da cento a 
centocinquanta tonnellate, consentendo anche 
il raggruppamento di più armatori fino ad 
un massimo di 300 t.onnellate per evitare la 
costruzioni di navi antieconomiche, io mi 
permetterò - dicevo - di chiedere che sia au- 
mentato in questi due massimi. 

Ma sento il dovere di dirvi subito che 
questo aumento io chiederò perché in Italia 
vi sono zone (nei dintorni di Genova, Via- 

reggio, Torre del Greco, Poz.iuoli, Vico 
Equense, Laguna veneta ecc. ecc.) che si av- 
vantaggerebbero di questo aumento, ed io 
sono di una di quelle zone dove sono almeno 
100 armatori in queste condizioni: sono i pic- 
co lissimi , i paria dell’armaniento. 

Ma anche se voi boccerete questo mio 
emendamento, io voterò a favore della legge 
perché questa legge è fatta nell’interesse 
della collettività marinara, e, se anche nella 
mia zona i vantaggi della legge non potes- 
sero arrivare? poiché i vantaggi della col- 
lettivita sono i vantaggi del singolo, io, da 
italiano cosciente, voterò a favore della 
legge ! ( V i v i  applausi). 

PRESIDENTE. fi iscritto a parlare 
l’onorevole Orlando. Ne ha facoltA. 

ORLANDO. Onorevole Presidente, 0110- 

revoli colleghi, debbo pregare la Camera 
di consentirmi qualche dichiarazione di ca- 
rattere pregiudiziale perché si possa dare il 
giusto significato a quanto sarò per esporre, e 
perché possano riuscire più espressivi i sen- 
timenti che vibrano nell’animo mio. E ten- 
terò di seguire il saggio consiglio apparso su 
di un giornale ’- ed B d i  sinistra ( I l  Momento, 
n. 324) - il quale, a proposito delle perples- 
sitd e delle preoccupazioni che il progetto 
in esame suscita, ha, con ragione, afi’erinato: 
(( obiettivamente occorre riconoscere che ta- 
lune tra queste perplessitA. e preoccupazioni 
debbano essere valutahe, però cum grano 
salis )). E per quanto di critiche e di plausi 
sulla stampa, a proposito di questo disegno 
di legge, ne abbia letti e tanti, essi non mute- 
ranno il mio proposito di una valutazione 
proprio cum grano salis, avendo, ciok, per 
guida non tanto il generico presunto ((in- 
teresse pubblico )), quanto il concreto e spe- 
cifico interesse di tutti. Pertanto nessuno 
si attenda che io, aprioristicamente, defini- 
sca (( piaga economica )) l’armamento di Stato 
per esaltare ed incensare l’armamento li- 
bero; ma neppure si attenda il giudizio inverso. 
Non a questo problema è chiamata oggi la 
nostra Assemblea, la quale è e rimane al 
di sopra ed al di fuori di ogni tendenza, 
sino a quando non ritiene di dover avocare 
a sé quel problema, per risolverlo. CiÒ non 
esclude, di certo, che ciascuno possa trarne 
deduz’ioni proprie, tutte rispettabilissime an- 
che se in contrasto tra esse, e che, proprio a 
proposito della legge in. esame, quel problema 
appaia. 

Venendo senz’altro al nostro tema, oso 
ricordare che il 26 ottobre ultimo scorso, 
nel prendere la parola sullo (( Stato di previ- 
sione del Ministero della marina mercantile ))? 
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mi soffermai sul problema tra tutti indubbia- 
ment,e fondamentale ed essenziale al momen- 
to: quello di dare immediate possibilità di 
ripresa ai nostri cantieri navali ed alle indu- 
strie collaboranti. Con fermezza invocai l’ur- 
genza di un tal provvedimento, inteso a se- 
condare e potenziare - in definitiva, ma senza 
remore - la nostra marina mercantile, e 
suggerito dalla preoccupazione, che avevo 
ed ho, circa la sorte delle assai numerose 
maestranze di tali complessi anzidetti, tra 
i pii1 import,anti delle industrie nazionali. 

Ne iui  egualmente indotto, perché arnia- 
mento e cantieri considero due settori indu- 
striali e due fattori econ.omici che non pos- 
sono scindersi, e ne è prova la preminenza 
navale mercantile britannica indissolubil- 
mente legata - attraverso i secoli - alla for- 
tuna dei suoi cantieri. 

Né quest!affermazione può sorprendere, 
essendo troppo noto che la vita economica 
di una nazione marittima si basa, in gran 
parte, sulla fedeltà del Paese ad una poli- 
tica che con pazienza, tenacia, larghezza 
di vedute, sorregga lo spirito d’iniziativa 
inteso allo sviluppo ed alla potenzialità dei 
trasporti sul mare. E, per noi, cosi come A 
indispensabile una sana ed efficace politica 
agraria all’interno, è egualmente indispen- 
sabile una sana ed efficace politica navale 
che noil prescinda dal tener presente l’effi- 
cienza degli impianti dei nostri cantieri e 
difenda le preziose niaestranze specializzate 
dalla funesta eventualità di dispersione, rag- 
giungendo l’intento di una marina mercantile 
degna di rispetto. 

Dobbiamo, quindi, esprimere il nostro 
ringraziamento all’onorevole Ministro per 
aver provveduto a presentare il disegno di 
legge in esame cosi come promessoci or è 
circa un mese. Affermando questo, nulla 
dico che non sia men che rispettoso, quasi 
che il prowedimento sia st.ato predisposto 
buttando giù norme pii1 o meno apparse e 
coordinate all’ultim’ora. Ella, onorevole Mi- 
nistro, se anche ciò avesse voluto o dovuto 
fare, non lo avrebbe potuto, essendo impossi- 
bile impostare un tema cosi complesso senza 
quella profonda meditazione indispensabile 
in problemi come questo, tanto ampi, e senza 
aver proceduto alle più sottili analisi, le sole 
che posson condurre ad una legge equa, op- 
portuna ed efficace. 

Invero, al disegno di legge in esame si 
pensa da molto tempo. Il precedente Ministro 
volle, in un dato momento, troncare oppor- 
tunamente ogni indugio, nominando una 
commissione di tecnici, perché, in base a 

talune direttive fissate da lui stesso, fosse 
pervenuta a proposte concrete, quali ele- 
menti fondamentali di un provvedimento 
legislativo in fieri. noto che il testo del pro- 
getto venne persino formulato e, poi, deciso 
dal Consiglio dei Ministri del 3 maggio ultimo 
scorso, ma che, a seguito della crisi ministe- 
riale pih recente e della sostituzione del Mi- 
nistro, l’onorevole Saragat ha ritenuto oppor- 
tuno riesaminarlo e rielaborarlo per renderlo 
più aderente all’indirizzo politico che egli si è 
prefisso nella materia della quale trattiamo. 
E per essere pih esatti, e come l’onorevole 
Ministro ha detto in occasione di una recente 
intervista (Corriere Mercantile, n. 41), il 
progetto (( negli ultimi mesi è stato modificato 
ed aggiornato, soprattutto allo scopo di am- 
pliarne la portata D. Pertanto, non è dubbio 
che quel progetto i! stato di nuovo plasmato, 
ma non più attraverso la solennità di una 
Commissione di valorosi tecnici, bensì avendo 
per collaboratori (i! così che si afferma) pochi 
esperti, ai quali si è voluto riconoscere il 
merito del più scrupoloso riserbo: sicchè l’opi- 
nione pubblica non ha avuto modo - sia 
pure attraverso le solite indiscrezioni più 
o meno autorevoli, e comunque sempre di 
incerta, anche se individuabile, provenienza - 
di agitarsi così come essa aveva fatto in 
precedenza, per formulare proposte e voti 
di cui si era tenuto un qualche conto. La 
stampa ha potuto soltanto avanzare ipotesi 
e sollevare perplessitd, che ci dicono quanto 
il problema interessi un gran numero di ita- 
liani. 

Or, sia pure con tutto il fervore pro- 
digatovi dall’onorevole Ministro, il provvedi- 
mento giunge, purtroppo e per colpa di nes- 
suno, all’ultim’ora, cioè quando - come è 
detto con coraggio nella relazione, come s’in- 
tende dagli articoli 13 e 20 e dal commento 
agli stessi - dalla crisi immanente sorge la 
necessità che si approvino e si applichino, con 
rapida procedura, le proposte in esame, onde 
accelerare gli ordini di lavoro, evitando che le 
maestrauze dei cantieri e delle industrie col- 
laboranti rimangano, momentaneamente, di- 
soccupate. E si tratta di un infinito numero di 
categorie, comprendenti, con i loro familiari, 
più diecine di migliaia di cittadini. Massima 
urgenza, quindi, quell’urgenza assoluta che 
tentai porre in grande rilievo nel mio inter- 
vento surricordato, pensoso che questa legge, 
se dovesse seguire la prassi ordinaria, non 
potrebbe far sentire i propri benefici effetti 
prima del 1950, lasciando inoperosa tutta la 
nostra industria cantieristica per almeno 
sei mesi. 
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Convinti della situazione che, in tal modo, 
incombe, qualcosa bisogna pur fare, concre- 
tamente e subito: e non mi sembra conti 
discutere sull’opportunita del disegno di legge 
quale provvidenza di carattere squisitamente 
sociale, in quanto essa è di per sé espressiva 
per doverne rilevare l’importanza solenne, 
stando a tut t i  troppo a cuore la sorte delle 
nostre maestranze. 

fi sotto gli altri quattro aspetti - più che 
mai degni d’esame - che il problema della 
ricostruzione marittima si presenta a noi: 
problemi di carattere politico, tecnico, econo- 
mico e di una sana giustizia distributiva, 
dalla quale ogni legge non deve e non può 
prescindere. 

fi dover nostro esaminarli per renderci 
conto delle finalit,à cui sembra tendere il 
disegno di legge, il quale, e purtroppo, non 
può proporsi di risolvere la crisi dei cantieri 
navali ma soltanto - ed è saggia cosa - argi- 
narla. Per mio conto tenterò una qualche ana- 
lisi, cercando di evitare la disamina degli 
articoli perché avremo agio di considerarli 
nel dettaglio, e limitandomi a seguire la scia 
della relazione dell’onorevole Ministro. A.vrò 
presente anche - ed 6 mio dovere - quel che 
l’onorevole Relatore ha creduto di segnalare 
all’attenzione della Camera, specialmente là 
dove dati ed affermazioni che ci vengono for- 
niti possono dar luogo ad angoscios., perples- 
sita. Per inverso, e per rendere il compito 
più snello, tralascerò le parole, gli elementi, le 
tesi, i giudizi, ed altro che l’onorevole Rela- 
tore ha ripreso da!la relazione del1 ’onorevole 
Ministro per dichiararsi d’accordo. Ten terò 
di squarciare il velo che ammanta taluni 
vasti problemi - che si dibattono, che hanno 
importanza decisiva, che appassionano il 
popolo italiano - e che l’onorevole Relatore 
o ha posto in disparte, o soltanto sfiorati, 
forse per lasciarli nell’omhra dei molti aspetti 
dell’imponente, arduo complesso, che tutti 
abbiamo confidato di veder port.are oggi in 
Parlamento per la pii1 severa e serena mani- 
festazione di elementi e giudizi. 

Sorpassando sui dati storici della nostra 
flotta mercantile prima e dopo l’ultima 
guerra, in quanto tutti ne abbiamo parlato: e 
venendo alla :( prima fase 1) dell’opera di 
ricostruzione - rivolta a l  recupero ed al 
ripristino di navi sinistrate o danneggiate 
dalla guerra - mi permisi accennare il 26 ot- 
tobre ultimo scorso, e debbo qui ripetere, che 
fu legge provvida quella del i 9  ottobre 1945, 
n. 686, tanto vero che, con modestissimi 
aiuti del!o Stato (cioè con uno stanziamento, 
pep contributi, di soli due miliardi e 500 

milioni), consentì il recupero di circa 400 
mila tonnellate di stazza lorda, senza calco!arc 
quel che, tra l’altro, sarebbe costata all’era- 
rio la rimozione dei relitti se non fosse stata 
fatta, ed in gran parte, dagli armatori. Sono 
convinto che il Tesoro non si è reso conto del 
problema ulteriormente; difatti, negando lo 
stanziamento necessario, noli ha consentito 
di prorogare i termini di quella legge e di 
venire incontro, con 1111 atto opportuno e di 
giustizia, a quanti potrebbero rimettere in 
piena efficienza (ed è il Consig!io Superiore 
della marina mercantile che ha impostato il 
problema) ancora 67 navi per circa 300 
mila toiinellata suscettibili di utile reimpiego 
e delle quali due terzi sono gik galleggianti, c 
facendo risparmiare allo Stato i miliarc!i C I I C .  
in sue mani, occorreranno per la viinozione 
dei relitti. 

Non le nascondo, onorevole Minis tm, 
che condivido quella sensibilitii. e quell’ansia 
che traspaiono dalla relazione la dove, con 
ottimismo forse eccessivo, ella an‘einia che 
la legge in esanie potrd entrare nel campo 
delle realizzazioni fra circa o t to  mesi. E pro- 
prio per arginare questo dolente stato di 
fatto, mi sono illuso sin qui che ci avie1)- 
be proposto, attravciso - questa legge, di 
stanziare ‘quei pochi miliardi che, pev 
contributo delto Stato, liastei~ebbero unclo 
creare possibilitb d i  lavoro per coinplessivi 
72 miliardi. 1-10, anche, ritenuto ch’ella ci 
avrebbe sollecitati per dare, frattaiito ecl 
intensamente, inizio o pei provvedere a rar 
proseguii~e il ripristino e la i.iiiiessa. in eifi- 
cienza di quelle 67 navi anzidette, 11011 de l  
tutto inutili nell’interesse dell‘arniaineiito, 
dell‘operosit& dei calitieri riavali e delle 
officine d i  riparazione. 

Perché tale problema, inipostato dal 
Consiglio Superiore della marina mercantile 
e confortato da eguale ed insistente richiesta 
di tutti,  non ci venga proposto in questa 
legge (e nulla troviaino t ra  le parole del- 
l’onorevolr! Relatore!, oso chiedere oggi cosi 
come, senza averne risposta, chiesi l‘altra 
volta. 

Quanto alla (( seconda fase )) - -  le 11s navi 
acquistate all’estero, specialinen te negli Stati 
Uniti, per circa un milione e 400 mila ton- 
nellate di stazza lorda - ne abbiamo par- 
lato tutti,  qui e fuori di qui, e, per mio 
conLo, mi riferisco pienamente a quanto ebbi 
a dire nell’occasione gid ricordata. 

Mi si consenta, tuttavia, di manifestare 
la mia sorpresa là dove la relazione dell’ono- 
?evole Ministro afferma che (( la flotta nazio- 
nale è arrivata a circa due milioni e 300 mila 
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tonnellate di stazza lorda, costitiijie prin- 
cipalmente di tonnellaggio di seconda iiiano, 
adatt.0 solo al trafico ordinario 1). 

Tali autorevoli parole mi appaiono ispi- 
rate a nero pessiniisnio e producouo uiiu 
stato di perplessità e di rammarico, forse 
perché quel giudizio è troppo severo. Il dire 
che le navi dell’arnianiento di Stato e pri- 
vate, che abbiamo costruite e quelle veli- 
duteci dall’hierica - e t ra  esse le 20 petro- 
liere d ~ l  tipo ‘1’ 2 - non siano degne non dico 
di entusiasmi folli, ma.  quanto meno di segna- 
lazione, in un  nionieni.o per noi coine questo, 
e dopo pochi mesi che le abbiamo varate 
o invocate, semiira ingiusto. B troppo noto 
che la nave, come osni cosa che si crea a 
questo mondo, può manifestarc - e, pur- 
troppo, sempre n posteriori - deficienze; 
ed io accennai, la volta scorsa, alle Liberty 
come costruzioni di guerra, e dissi le più re- 
centi motonavi della Societh (( Italia )) essere 
degnissime, pur rilevando che, progettate 
ed iniziate quali navi da. carico, furono, in 
tempo e molto bene, tradormate in 11a~7i 
da passeggeri. 

E la relazione dell’onorevole Ministro 
prosegue avvertendo che (( mancano ancora 
quasi completaniente le navi per i trafici 
di qualità per passeggeiai e le navi di tipo 
speciale, che prinia della guerra erano parte 
sostanziale della marina nazionale ed ele-. 
mento prezioso i e r  la nostra bilancia com-- 
merciale 1). 

E di seguito (( l’armamento di linea nazio- 
nale e tuttora nelle condizioni dove l’ha 
portato la guei-ra, con il suo naviglio quasi 
interamente distrutto )I.  Tali. parole vogliono, 
con chiarezza, riferirsi a quelle linee che eser- 
citavano le Societh di preminente interesse 
nazionale; e ne sanno qualcosa gli onore- 
voli colleghi della Sardegna e della Sicilia, 
ricordando i due piroscafi (( Abbazia, 1) e 
(( Canipidoglio 1) vecchi di 40 anni ciascuno. 
Non possiamo, quindi, che essere, purtroppo, 
d’accordo. In senso più vasto no, perché 
daremmo l’impressione di sconoscere le belle 
navi le quali, in linee regolari, solcano tutti 
i mari, ammirate e preferite, senza chiedere 
sovvenzioni né poter aspirare ad integrazioni 
di bilanci, contentandosi soltanto di assol- 
vere un  grande compito: quello di affermare 
nel mondo lo spirito d‘iniziativa dell’arma- 
mento libero italiano. E la Camera ha t e n  
presente in proposito che il tonnellaggio di 
stazza lorda tra Societa (( Finmare )) e arnia- 
mento libero, impiegato ora su linee rego- 
lari, e il seguente: 239.900 armamento (( Fin- 
piare ))? 318.750 arma.mento libero, 

Ma passiamo oltre, per leggere, ìiella 
relazione, che (( 1)isogna quindi ricostruire il 
naviglio di qualità )) e ci si illustra che ( ( a  
questo scopo mira il presente disegno di legge)). 
Di seguito, sempre la definizione (( na- 
viglio di qualità D. E pojché la formula: 
forse troppe volk ripetuta, non desse luogv 
a fallaci interpretazioni, l’onorevole Ministro 
l’ha opportunamente chiarii a avvertendo che 
((comprende due classi di navi differenti: il 
naviglio da passeggeri o misto, e il naviglio 
da carico di linea o per carichi speciali (pe- 
troliere, frigorireri, da pesca oceanica, ecc.) n: 

-le quali navi (( per le loro caratteristiche 
meglio rispondono alle esigenze dell’econo- 
mia nazionale, perché potendo affrontarc piìi 
solidamente la concorrenza delle altre ban- 
diere, hanno maggior possibilit& di una con- 
tinua e intensa ut,ilizzazioue )). 

Or queste parole severe colpiscono an- 
ch’esse tutte quelle ottime unità miste da 
passeggeri, da carico e speciali, costruite o 
acquistate ed a chiunque appartenenti, delle 
quali molte sono nuovissime e meritano ogni 
rispetto. Ad esse le relazioni dell’onorevole 
Ministro e dell’onorevole Relatore non ac- 
cennano, forse perché gia segnalate in Senato 
- e soltanto talune L quando si è discusso 
sullo (( stato di previsione del Ministero della 
marina mercantile I). 

Ma veniamo all’esame dei dat,i compa- 
rativi esposti nella relazione sulla consistenza 
della flotta nel 1940 e 1945. Tali cifre che in 
certo senso disorientano - in quanto si riferi- 
scono soltanto a quelle ritenute navi ((di  
qualità )) - danno luogo, tuttavia, ad analisi 
di grande rilievo e conducono ad assumere 
determinazioni tecniche di grande portata 
per questa (( terza fase )) della ricostruzion‘e. 
Tra l’altro perché essa, purtroppo - conle 
espone francamente l’onorevole Ministro - 
coincide ((proprio in un momento di grave 
crisi dei cantieri navali n. Statistica che pone 
sulla bocca di tutti queste domande fonda- 
mentali e delle quali si è fatta anche eco la 
stampa (IZ Globo, n. 266): (( Quali navi dob- 
biamo costruire ? Le grandi o le piccole: 
le veloci o le lente; le lussuose o le economiche; 
quelle da passeggeri, le miste o quelle da 
carico ? Dobbiamo sopprimere o sostenere 
l’armamento di linea ? Dobbiamo vendere 
o rimodernare le navi vecchie ? Acquistare 
o costruire le nuove ? Noleggiare o gestire 
quelle che abbiamo ’? )) 

Ecco il perché un orientaniento indispen- 
sabile dobbianio tentare attraverso le cifre 
che la rP1a”iniw dell’onorevole Ministro ci 
espuiie, 
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Navi miste e da passeggeri. fi certo che 
nelle 1.087.954 tonnellate di stazza lorda 
del 1940 erano compresi i due giganti: Re?: 
e Conte di Savoia, che insieme rappresenta- 
vano 100 mila tonnellate d i  stazza lorda, ed 
altre navi (( conseguenza di sogni megalo- 
mani )) come quel ricordato giornale di si- 
nistra (I2 Momento, n. 324, che pur appare 
proclive per le flotte di Stato !)  ha lealmente 
afl‘ermato, navi sulle quali avremmo tanto 
cla dire sotto aspetti diversi, specialmente 
degli insufficienti risultati economici in con- 
fronto con l’altissimo costo d’esercizio. 

Invece la stazza lorda ad oggi, segnala’ 
taci jn 251.542 tonnellate, non sorprende 
perché costituita da quelle ottime navi 
ricordate, a chiunque si apparlengono, e per 
la quasi totalith da noi stessi costruite. 
Senza di esse avremmo un’entità numerica 
da rasentare lo zero, il nulla ! 

E non e dubbio che l’onorevole Ministro 
ha voluto, anche qui, porre in evidenza l’ar- 
mamento di Stato quando ha scritto che esso 
(( 6 tuttora nelle condizioni dove l’ha portato 

, la guerra, con il suo naviglio quasi intera- 
mente distrutto a causa delle difficoltà finan- 
ziarie, che non gli permettono di ordinare 
navi nuove D; e siamo d’accordo, senza, con 
ciò, voler ricercare di chi possa esserne stata 
la colpa. 

Navi da carico di oltre 12 nodi. 14’0 co- 
minciato col chiedere a me stesso il perché 
sia stata presa la velocità di 12 nodi quale 
indice di riferimento per questo settore. 
Escluso lo si sia fatto preordinatamente per 
estraniare proprio quelle 120 navi per un mi- 
lione e 400 mila tonnellate da noi acquistate 
all’estero, son giunto a convincermi che si 
sia voluto in tal modo (ed è stato saggio 
consiglio) ridurre il numero per porre in spe- 
ciale evidenza sempre quelle navi ottime 
che possiamo chiamare di ((qualità )) e che 
sono state costruite, di recente, in casa nostra. 

Peraltro, se questa voce delle navi da 
carico la formulassimo equamente - e pii1 
o meno come l’onorevole Ministro ha fatto 
per le navi cisterna - così: ((navi da carico 
fino a 10 nodi e di noli oltre S ,anni d’età D, 
dovremmo constatare, con compiacimento, 
che abbiamo già, di questa categoria, un ton- 
nellaggio non lontano da quello di prima della 
guerra. La Camera, del resto, meglio e piu 
di me sa che, oggi, determinare i 2  nodi, si- 
gnifica porre una velocità modesta, che non 
appare più di (( qualità )), tanto vero che per 
le ultime navi costruite dagli armatori esteri, 
e per quelle che essi vanno a costruire, tale 
velocità è stata ritenuta come trascurabile 

e sorpassata anche per navi da carico. Ed a 
tutti è troppo noto che, ad ,esempio, le 50 
petroliere in costruzione nei cantieri statu- 
nitensi - talune persino di 30 mila tonnellate 
di portata - avranno velocità di 16 e 18 nodi, 
e di poco inferiore quelle di circa 29 mila 
tonnellate di portata, in costruzione nei can- 
tieri britannici. Ecco il perché 12 nodi 
equivalgono a 10 nodi, specialmente quando 
ci si dibatte in una situazione economica come 
la nostra, che non consente, purtroppo, stan- 
ziamenti pubblici e privati così cospicui onde 
realizzare quelle meravigliose unità celeri che 
so gnianio . 

Che non manchino le navi cisterna - se 
ci fermiamo al freddo esame delle cifre - ce 
lo afferma la relazione dell’onorevole Mini- 
stro, perché la differenza in meno di sole 
10 mila tonnellate di stazza lorda rappre- 
senta una sola petroliera del tipo T 2, pro- 
prio di circa 10.000 tonnellate di stazza lorda 
e di 16.500 tonnellate di portata, ceduteci 
dagli Stati Uniti. 

Del resto la cifra che consideriamo - per 
il fatto stesso di essere stata limitata a navi 
di 12 anni o meno - non comprende tutte 
le navi cisterna nazionali, essendo troppo noto 
che esse han raggiunto 580.000 tonnellate di 
stazza lorda, pari a circa 900 mila tonnellate 
di portata lorda, cioè il 121 per cento del 
tonnellaggio lordo per questa categoria dispo- 
nibile nel 1939. Ed alla Camera non debbo 
ricordare che al 1 0  aprile ultimo scorso giA 
eravamo al quarto posto, tra gli Stati di tutto 
il mondo, nella graduatoria per questo tipo 
di navi, preceduti dagli Stati Uniti, dal- 
l’Inghilterra, dalla Norvegia, nazioni che han 
vinto la guerra, o non vi hanno partecipato. 

I1 problema vorrei porlo diversamente, 
proprio come è stato prospettato, ed a mio 
parere ottimamente, in un articolo sereno 
ed obiettivo apparso sulla stampa (IZ Globo, 
11. 254). Riassumendolo, ess-o ci conferma 
che se, nel settore delle navi cisterna, 
vogliamo, quantomeno, mantenere il posto 
raggiunto, non dobbiamo restare inerti 
dinanzi a sei fattori predominanti: che in 
tu t to  il mondo ne sono state commissio- 
nate, o sono in costruzione, 199 unità per 
2.700.000 tonnellate di portata lorda; che la 
portata prebellica mondiale 13 già stata au- 
mentata di circa sei milioni di tonnellate; 
che nell’ultimo decennio i consumi mondiali 
di prodotti petroliferi sono aumentati di 
circa 150 milioni di tonnellate; che l’incre- 
mento che ne deriva - sempre che si mante- 
nesse stabile - impegnerebbe ogni anno nuovo 
naviglio per circa un milione e 500 mila ton- 
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nellate di portata lorda; che il nostro Governo 
ha testé approvato un programma quadrien- 
iiale per lo sviluppo della capacità di lavo- 
razione delle nostre raffinerie, partendo dagli 
attuali tre milioni di tonnellate per raggiun- 
gere, nel 1953, ben nove milioni e 600 mila 
tonnellate annue; che, per metterci in con- 
dizione di effettuare buona parte dei tra- 
sporti che si renderanno necessari in avve- 
nire, dovremmo disporre di altre unità per 
,una portata lorda complessiva di almeno 300 
mila tonnellate. 

In quanto alle ((navi frigorifere)), è questo 
un tipo che non mi risulta abbia. mai attratt.0 
gli armatori nostri, e stia certo, onorevole 
Ministro, che se essi ne avessero intesa la 
necessith e vk ta  la convenienza nel csmpo dei 
traffici, le avrebbero già costruite di loro 
geniale iniziativa, senza attendere di averle 
segna.late da noi. 

Del resto alla. Camera P noto che quelle 
sparute 44 mila tonnellate di stazza lorda 
anteguerra sorsero, per quasi la metà, a se- 
guito della conquista dell’impero. Si ritennero 
indispensabidi, in quel momento, navi frigo- 
rifere, e f u  lo Sta.to a creare una propria im- 
presa di navigazione -- la (( Ramh I) - con sette 
navi per circa 22 mila tonnellate di  stazza 
lorda, per il t>rasporto delle banane in Italia. 
Ma che oggi, e con una flotta mercantile quale 
quella che la relazione del Governo ha posto 
in evidenza con tanta severità, si sent,a l’as- 
sillo di queste navi frigorifere, non riesco a 
spiegare. Sul problema - e sia pure in astratto 
-. è certo che l’onorevole Saragat potrà darci 
quei dettagli illustrativi che non a.bbiamo 
trovato neppure tra le parole dell’onorwole 
Relato re. 

Passando oltre, oso invocare dalla Sua 
benevolenza - onorevole Ministro - un chia- 
rimento, perché la Sua relazione ha creato, di 
certo involontariamente, un allarme in tutti 
quegli italiani (e purt.roppo son tanti) che, 
non potendo seguire da vicino i problemi 
marittimi, ripetono e si rimettono alle voci 
correnti, tanto più quando esse provengono 
da fonte assai aut.orevole e, nel caso, da Lei; 
allarme sfuggito, anche, alla squisita. sensi- 
bilità dell’onorevole Relatore. 

Jntendo riferirmi alle affermazioni: (( la 
scomparsa di questo naviglio di qualità 
(quello da passeggeri) è un danno incalcola- 
bile per la Nazione )) e poi: ((nel naviglio 
oceanico da passeggeri, le sole’ navi tuttora 
in servizio sotto la nostra bandiera sono la 
Vulcania e la Satumia)). Ed il pubblico si 
chiede come sia possibile, dopo tanti anni, 
che due sole nitvi venerande, in quanto con- 

tano più di quattro lust,ri, siano quelle che 
oggi, con la nostra bandiera, varcano gli 
oceani, trasportando migliaia e migliaia di 
passeggeri. 
. Ella, onorevole Ministro, subito dopo 
ricorda che in quanto ((alle altre due super- 
stiti, il Conte Grande ed il Conte Biancamano 
(che, di certo, senza le tragedie de!la guerra, 
avremmo inteso il dovere di porre in’ sordina 
su linee secondarie), richiedono un lavoro 
di ripristino grandioso )) e, aggiungo io, tal- 
mente costoso da superare, complessivamente, 
gli otto miliardi (Commenti). Tanto costoso 
che, per finanziarlo, sembra fu soltanto per 
esse promulgato quel decreto legislativo 
3 maggio 1948, n. 755, pubblicato nella Gaz- 
zetta Ufficiale, n. 144, del 23 giugno 1948, 
sotto il titolo ~Agevolazioni per la costi- 
tuenda società marittima nazionale )). 
’ Di ta.le società molti non son riusciti a 
comprendere il sig1iificat.o e l’intento, mentre 
è detto che il capitale di essa può raggiungere 
anche i 5 miliardi e che al capitale iniziale 
di 2 miliardi partecipa, con un miliardo e 
100 milioni, la (( Finmare)) e per il resto le 
Società di preminente interesse nazionale. 
Ella, onorevole Ministro, potrà dirci autore- 
volmente se quella Societii, i cui intenti ap- 
paiono innumerevoli, fu, invece, costituita 
soltanto per il riprist,ino del Conte Grande e 
del Conte Biancamano (ripristino che si st<a 
eseguendo nei cantieri di Genova e di Mon- 
falcone). CI confermerà o meno che, per so- 
stenere le riparazioni di questi due piroscafi 
anziani di circa un quarto di secolo, catturati 
dalle Nazioni Unite e da esse sfruttati all’in- 
verosimile durante la guerra, lo Stato concorre 
c.on circa il 50 per cento avendo, finora, stan- 
ziato 4 miliardi. Oppure, e per inverso, se dai 
fondi E. C. A. verranno tratti quelli per i 
lavori di riparazione delle due navi anzidette, 
ed ent.ro quale entità di spesa. 

E per non perdere di vista le parole del- 
l’onorevole Ministro, delle quali diciamo, 
vorrei dar luogo ad u n  gesto generoso non 
dimenticando quelle tantc navi degnissime, 
costruite dalle nostre brave maestranze, siano 
esse il frutto dell’iniziativa feconda dei nostri 
armatori o della (( Finmare)), sfuggite ad ogni 
richiamo nella relazione dell’onorevole Mi- 
nistro ed in quella dell’onorevole Relatore. 

Comunque, Ella, onorevole Saragat, tor- 
nando sul concetto delle navi ((di qualità )) 

da costruire, avverte che (( il naviglio da pas- 
seggeri era ed è in gran prevalenza di pro- 
prietà delle Società di preminente interesse 
nazionale; il naviglio da carico dell’arma- 
mento libero )). Or io a prima vista me ne 
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sono rallegrato, poi son J*iniasto disorientato, 
infine incredulo se è vero che, ad esempio, la 
flotta della maggiore SocietA di Stato, 1 ’ ~  It,a- 
lia )), e di 220.121 tonnellate, ripartite in 23 
unitb delle quali tnluiie, coine abbiamo detto, 
anziane, mentre (per citare un caso) quelle 
dclle Società (( Sidarnia )) (( Italnavi )) superano 
aiich’esse, complessivanionte, 200 mila ton- 
nellate in 20 navi, per gran parte ottime e 
da noi stessi costruite in questo tormentato 
dopo guerra con mezzi tratti dalla prjvata 
cconomia. 

La mia itici*ed i i ~ i t à  ~ i o n  6 minore’sfogliando 
UD testo iiniciale, cioè i l  lihro del (( Registro 
1 taliano Navale )) e 1;t dove noil appai’e cori 
tanta certezza che le navi autorizzate al tra- 
sporto ti*ansoceaiiico cli passeggeri si appar- 
tengono in maggioranza all’arniainento di 
Stato. E, purtroppo, quelle delle Societk di 
quest’ultimo non appaiono, sotto l’aspetto 
generale, lc migliori se poste al confronto 
con le niotonavi I.’mncesco Morosini e Sises, 
di circa 10.000 tonnellate di stazza lorda, che 
porto ad esempio perche le pii1 grandi da noi 
costruite dopo il conflitto. E la seconda, 
prossiniani mte ,  compirà il suo vikggio inau- 
gurale, a tempo di record, per aflermare nel 
mondo le superbe capacitti pwduttive del 
nostro popolo e, nel caso, pii1 particolar- 
mente, delle maestranze del rinoinato can- 
tiere di Taranto che, con bravura, questa 
bella unit i  han saputo costiwire proprio 
mentre si dibattono nell’angoscia d i  un licen- 
ziamento, che, ad ogni costo - per loro e pel’ 
chiunque altro - dovrh essere evitato. 

fz at,traverso questi e t,antissimi al tiai fat- 
tori che non comprendo, a prima vista, l’af- 
fermazione che esamino; essa mi appare ar- 
dita e non ho ti*ovato chiarin-tenti in quanto 
ha esposto l‘onorevole Relatore. 

Coiiiunque, dopo aver citato le sole 
quattro navi anzidette ( l ; t t lcwiia,  Sc~turnici, 
Conte Gmnde, Conle Biiinccinmno) la relazione 
afferma: ((Tutto il resto del nostro grandr 
naviglio da passeggeri è scomparso n. 

Ed allora anche i dubbi ... sconipaioiio: 
l‘onorevole Ministro si L‘ voluto riferire ai 
cosidetti transat,laiitici, cioè alle navi per 
solo trasporto di passeggeri, per ricordarci - 
anche senza dirlo - che ne avevamo dodic.i 
superiori alle 20 mila tonnellate di stazza 
lorda. E, per stmna coincidenza, proprio di 
20 iiiila tonnellate di stazza lorda i., prevista 
la costruzione di traiisatlantici per la Societk 
((Italia)), come ci i! dato leg9ere nei giornali 
tecnici. Ma, onorevole Ministro, le sembra 
sia quksto il caso ed il momento di ccmsentire 
- da chiunque sognate, armatori liberi o 

’ 

Finmeccanica, Finmare, Iri - la costruzione 
di possenti unità le quali, per imporre tanto 
lusso ed impegnare tante somme, rasentano 
niegalomani follie? Ed abbiamo già di- 
menticato le austere parole apparse nella_ 
relazione della V1 I Comtnissione del Senato 
sullo (( stato di piwisionc del Minist.ero della. 
marina mercantile )) ? Ricoidiaino che si 
auspica la ricos truzioiie di navi: (( al3 bando- 
naiido le mire di prestigio politico cui si sono 
ispirate in passato la messa in linea di gran- 
dissime e lussuose navi dall’esercizio il piii 
delle volte passivo o l’attivazione di servizi 
non redditizi, ma SVOlgeJidO invcce un pro- 
grainma di navi passeggeri dj medio tonnel- 
laggio che si prestino ad una gestione econo- 
niicaniente produttiva )I. 

l?? vero che, ad esernpio e per inverso, il 
governo degli Stati Uniti ha finanziato due 
transatlantici di grande stazza. .. 

GTAVI. Ma no, C’è la Queen Mnry e la 
Qu,een Elizcibeth che avevano 100 mila ton- 
iiellate e , i l  Rez che ne aveva 50 mila. 

ORLANIIO. ... che costeranno l’imponente 
somma di 46 niilioni d i  dollari, alla quale con- 
tribu irà, per il 45 per cento, quel lo Stato; ma è 
anche noto, per citare altro esempio, che la ma- 
rina mercantile britannica ha varato, espressa- 
mente per le destinazioni degli scali sudameri- 
cani, navi.di 14.000 toniiellate di stazza lorda. 
E per noi, meno ricchi degli Stati Uniti e del- 
l’Inghilterra, è questo il momento dei giganti 
o semigiganti del mare, quando - per citare 
un altro tra i tanI,i elementi negativi - le 
linee aeree per il solo Nord America. hanno 
assorbito, nel primo semestre dell’anno in 
corso, ben diciotto mila viaggiatori privile- 
giati i quali, ormai, mostrano di abbandonare 
quelle orgogliose e lussuose linee marittime 
che prima prediligevano ? Comunque è certa 
cosa che, con le anzidette parole consa- 
crate nella relazione dell’onorevole Ministro, si 
nio rtificano, quanto meno, le cosiddette navi 
miste, siaiio esse della (( Finmare)) che degli ar- 
matori liberi, tipi meno solenni ma ottimi e 
di sovente sontuosi per il trasporto di persone 
e, nel tempo stesso, ottime per il trasporto 
dclle tante merci privilegiate. Ed il disegno di 
legge oppoitunmiiente le prevede, ed è noto 
che e’sse, nelle ridotte dimensioni nia con alte 
caratterisl iclie tecniche, sono confornii al- 
l’odierno indirizzo delle costruzioni navali 
in tutti i Paesi, rifuggenti dai colossi anzi- 
detti. Dato il saggio proposito che quel che si 
perde in quantità si acquista in qualitb, que- 
ste navi, eleganti, confortevoli, moderne, 
soiio apparse, al momento, le più idonee, 
anche al fine di un sano esercizio economico. 
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E se ne ha conferma nelle navi della serie 
((Ncc.liiyatori~ dell‘ ((Italia)) del]’ I .  R. I., Società 
che ha potuto presenta.re il bilancio in attivo 
anche, e lo sappiamo, per il reddit,o di tali 
navi miste. Altro esempio nell’aver voluto 
degnamente trasformare in mista la moto- 
nave Lenie, sempre dell’cc Italia )) dell’I.R.J., 
anziana e già da carico. Ed essa va ora in 
esercizio con tali nuove caratteristiche per 
merito delle brave maestranze napoletane. 
S e  è ulteriore prova, coni“& detto in un coniu- 
nicato dell’ctAnsa)), che le Soc.ietA di preminente 
interesse nazionale hanno già i n  ordinazione 
navi miste; e ci attendiaino che l’onorevole 
Ministro ci d ica  se giii stato deciso che esse 
verranno incluse in questo pi*ovvediniento, 
oppure, sc altrimenti, come e da chi sono 
finanziate. 

Ma siamo più sereni; o dovremmo esserlo, 
18 dove la relazione dell’onorevole Ministro 
ci avverte, senza dubbi, che in q<iaiitÒ alle 
navi miste e da passeggeri, (( il contributo 
dello Slato rest.er8 in qualche modo da lui 
stesso controllato D, cioè attraverso le navi 
costruende per le Società d i  preminente 
interesse nazionale; per le navi d a  carico 
l’onorevole Ministro, provvederà (( in rela- 
zione alle proposte che la iniziativa aimia- 
toriale potrà present,are n. 

Ed eccoci giunti, attraverso questa clisa- 
mina, ad uno dei temi che considero tra i 
pii1 salienti sotto l’aspetto dell’armamento; 
lo stesso tema, di poi, apparirà e porrò anche 
per i cantieri. Ed invoco dalla Camera 
di voler esshre ancor pii1 severa nel giudi- 
care le angosce che nutro. 

È noto che, all’wticolo 2 del progetto, 
l’onorevole Ministro avoca a sé il potere 
illimitato di decidere l’ammissione o meno 
ai benefici della legge delle costruzioni che 
crede. Non so quali potranno essere in 
proposito le decisioni -del Parlamento, mentre 
confido mi si possa concedere di porre questa 
domanda: il disegno di legge in esame riguar- 
da qualsiasi armamento che ne abbia inte- 
resse (sempre col rispetto delle norme che sa,- 
remo per stabilire), oppure soltanto taluno ? 

Avverto doverosamente la Camera che 
non è nei miei propositi spostare, in questo 
modo, il dibattito odierno affrontando il 
problema palpitante: flott,a di Stato (((Fin- 
marea), armamento libero. H o  detto nell’esor- 
dio, che non e ,  al momento, oggetto di no- 
stro giudizio, pur se ognuno di noi potrh 
trarne deduzioni, tutte rispettabilissime, ali- 
che se in contrasto tra esse. Ciascuna delle 
due tendenze considera imbattibili le ragioni 
che sosti(we, nieiitre è certa cosa che per no i  

il tema coinvolge orientamenti di carattere 
squisitamente politico ed economico, i quali 
son così decisivi da non poterli approfondire 
nel dettaglio in occasione dell’improroga- 
bile problema dell’ora. 

CiÒ non solo non esclude ma, anzi, impone 
la disamina obiettiva sia pure -soltanto di 
taluni fattori sol perché imprescindibili per 
quel giudizio che oggi siamo chiamati a dare 
sulla legge in esame. E mi atterrò alla 
fredda constatazione, senza alcun aprio- 
rismo ed anzi, se mai, tentando di palesare 
come non insolubile il problema. perché sono 
convinto che le due tendenze possono e deb- 
bono trovare un punto d’intesa e di conver- 
genza, salutare nell’interesse di tutti. E nep- 
pure questa volta mi lascerò trascinare da 
quanto la stampa ha sostenuto nell’un senso 
come nell’altro, per l’armamento libero o 

SARAGAT. Ministro della marina mer- 
cantile; Vicepresidente del Consiglio dei Mi- 
nistri. Non C’è nessun articolo obiettivo. 
Sono tutte espressioni di interessi di cate- 
goria. 

ORLANDO. Onorevole Ministro, proprio 
per questo tenterò di esporre il mio punto 
di vista con assoluta obiettivita. Ed è cosi 
che dico: innegabile non sia stato esaltato 
l’elemento psicologico tra gli equipaggi, ren- 
dendoli sempre pii] uni ti alle aziende arma- 
loriali, diversamente da quanto gia si fa, 
con frutto reciproco, in lnghilterra ed in 
altri Stati. Vero che la nota legge del 10 
marzo 1938, 11. 330, ((benefici a favore del- 
l’armamento e delle costruzioni navali )), 
escluse l’armamento di Stato. Del pari vero 
che, nell’esercizio della navigazione di Sta- 
to, si cominciò con il clanioroso insuccesso 
(che noi meno giovani ricordiamo) sulla 
Napoli-Palermo, con piroscafi notoriamente 
sbagliati, esercizio del quale si ebbe il corag- 
gio d i  stroncare il disastroso andamento 
riaRidandolo, con sovvenzioni, ai privati. 
lnnegabile, egualniente, che le flotte (( Fin- 
mare )) ebbero infelice origine nel 1936 per- 
chè basate non su di  un interesse d’ordine 
sociale nobilissimo, hensi sul cosidetto (( pre- 
stigio nazionale)), del quale ci si sovvenne in 
coincidenza con l‘impero ! Vero che, sino ad 
oggi, quelle ,flotte hanno falcidiata la noslra 
economia per diecine di miliardi, anche se 
i pii1 recenti sono all’incirca quei 70,  tra 
miliardi di ieri e di oggi, precisamente quanti 
ne chiede il prestito I. R. 1. in gestazione. 
Certo che - incredibile ma ver3 ! - gravarono 
anche nel periodo 1036-40 per circa uq mi- 
liardo di allora, pari a cinquanta .di oggi, 

.per quello di Stato ... 
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quando tutte le aziende armatoriali ebbero 
utili, e cospicui. Innegabile, altresi, che esse 
han pesato B pesano, e sappiamo per quanti 
miliardi, per sovvenzioni ed integrazioni di 
bilancio per non parlare d’altro, palesandosi , 
ahneno nei risultati, antieconomiche. A tutti 
è noto che tali Società - e specialmente 1 ’ ~  1t.a- 
ha)) ed il ((Lloyd Triestino)) - hanno reso utili 
servigi alla Nazione avendo saputo mante- 
nere un nome già acquisito, e di primaria 
importanza, specialmente nel Levante. Certo 
che esigenze d’ordine sociale non possono 
consentire di gettare sul lastrico, brutal- 
mente e su due piedi, imponenti masse di 
lavoratori, che son troppe al coiifronto delle 
possibilità Lecniclie ed economiche presenti 
e future delle Società (( Finmare D... 

MAZZA. L’avranno. Se avranno le navi 
potranno sopportare questo peso ... 

Una voce. M a  navi attive ... 
MAZZA. I1 guaio è che non le hanno nè 

attive nè passive. 
PRESIDENTE. Onorevole Mazza, mi 

pare che ella abbia già parlato. 
MAZZA.. Sì, ma si tratta di un duetto 

con Esculapio; è una faccenda di purganti 
fra entrambi gli Esculapi! ... 

ORLANDO. ... Certo che continuare in 
questo modo, all’infinito, va1 quanto dire 
aggravare il pubblico bilancio e perpetuare, 
nel campo d’azione, uno squilibrio tra l’ar- 
mamento che deve mantenersi di per sè 
e l’armamento che è mantenuto attraverso 
le sovvenzioni e le integrazioni di bilancio.. . 

GIULIETTI. Si semina per raccogliere ... 
ORLANDO. ... Vero che si potrebbe qui 

dire per la (( Finmare )) quanto l’onorevole 
Relatore, a pag. 8, afferma per i cantieri: 
((Chi non sarà in grado nei prossimi anni 
di riorganizzarsi e trasformarsi, assumendo 
la necessaria fisonomia di azienda economi- 
camente autonoma, dovrk, purtroppo, ma 
necessariamente scomparire )). Innegabile che 
i pii1 arditi programmi d i  libere iniziative 
sono, in tal modo, preclusi o soffocati con 
danno della nostra economia e della finanza. 
Vero, che il settore dell’armamento non può 
prescindere dal predeterminare programmi 
tecnici ed economici da attuare gradual- 
mente con serena visione delle possibilità 
immediate e future. Fuori di ogni discus- 
sione che il pauroso ed imponente cimitero 
di navi appartenenti ai privati fu ricom- 
pensato con indennità così irrisorie da tra- 
dursi in una spoliazione per gli interess‘ti. 

GIULTETTT. È vero ! 
ORLANDO. Vero, che l’armamento pri- 

vato, ricostruendo, come ha già fatto, la 

propria flotta distrutta per il 90 per cento 
ha reso un grande servigio al Paese ed agli 
stessi lavoratori del mare che han potuto 
da essa trarre possibilità d’impiego e mo- 
desta agiatezza. Vero, che dell’aver tenuto 
in disparte dal mare il piccolo e medio rispar- 
mio va mosso rimprovero anche all’arma- 
mento libero che non lo ha invogliato nep- 
pure attraverso modeste, nel complesso, quote 
azionarie come, in altri tempi, ve ne erano 
preferite. Vero, che nulla ha fatto lo Stato 
onde mettere in grado il risparmio privato 
di tornare fiducioso alle industrie del mare 
e della navigazione, alle quali ancora potrebbe 
concorrere utilmente (perchè non considero 
efficaci le obbligazioni Irj-mare ed Imi-Credito. 
navale). Vero che per risolvere il problema 
patrimoniale, finanziario e sociale della (( Fin- 
mare )) occorre puntare sul risparmiatore e 
non soltanto sulle casse dello Stato. 

Ed allora: se è egualmente vero che la 
marina mercantile di un grande Paese non 
è la ricchezza di uno o di pochi, ma la ric- 
chezza di tutti; se è vero, come è stato detto 
in Senato, che la marina mercantile deve 
(( costituire un’attività economica che renda, 
non un esercizio che costi )); se dobbiamo 
sforzarci a raggiungere l’intento di non estra- 
niare nessuno dalla politica delle costru- 
zioni, dell’armamento, dei noli, degli scambi, 
delle assicurazioni marittime, così come av- 
viene in Inghilterra; se è vera la necessità 
di secondare lo spirito d’iniziativa del libero 
armamento, com’Ella, onorevole Ministro, ha 
dichiarato recentemente in Senato accet- 
tando la tesi propostale dall’onorevole Cappa; 
se è vero che, di fronte ai persistenti risul- 
tati sfavorevoli del complesso delle Società 
(( Finmare )), se ne tenta gia il cosiddetto (( rior-. 
dinamento 1) sempre e soltanto puntando 
sulle casse dello Stato attraverso ulteriori 
sacrifici; se è vero ,com’Ella, onorevole Mini- 
stro, ha dichiarato in una recente intervista 
(Corriere mercantile, n. 41)  (( che le quattrcJ 
Società di navigazione (in mano a11’1. R. 1.) 
sono gestite con criteri privatistici e nessuno 
pensa di privarle in avvenire della loro auto- 
nomia )) e che (( non possono essere confuse 
con una forma di gestione statale n; se è 
vero che marina libera e marina sowenzio- 
nata rispondono a due distinte funzioni inso- 
stituibili, per raggiungere l’interesse supremo, 
che B quello di tutti; se questo e tant’altro, 
pro e contro l’una e l’altra tendenza, è pano- 
rama ‘obiettivo, realtà palpitante, serena 
disamina, verità freddamente esposta, non 
deve apparire paradossale il voto ch’io for- 
mulo, che lo Stato - raggruppato questo 
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grande blocco azionario (( Finmare n per equi- 
librarne la gestione e ridurne le spese - 
incoraggi, inviti e solleciti i risparmiatori 
a parteciparvi quale adenipimento di un 
dover loro, onde non rimanere estranei ad UJ: 

organismo che deve impegnare tutti, che deve 
tornare ad essere efficace e possente stru- 
mento nel pubblico interesse. E non già 
con lo Stato gradualmente estromesso - per- 
chè potrebbe essere errore imperdonabile - 
bensì con larga compartecipazione di esso 
(e di questi casi tanti ne abbiamo tra le 
aziende dell’I. R. I.), impresa in regime di 
eguaglianza e di concorrenza nella costruzione 
e gestione delle navi senza discriminazione 
in proprio favore ed al confronto di ogni 
altro armamento. Concorrenza che giova 
alla produzione cantieristica ed ai traffici 
marittimi senza nuocere nei risultati, come 
appare da quelli già favorevoli conseguiti 
dalla Società (( Italia )) dell’I. R. I. proprio in 
concorrenza - e pur avendo oneri assai supe- 
riori - con l’armamento cosiddetto libero, 
dimostrandosi che vi è posto per tu t t i  e 
tanto meglio quando le iniziative venissero 
concretate attraverso cordiali e schiette intese. 

Così dicendo non voglio, ora, considerare 
se l’armamento libero è stato sin qui op- 
presso, se non ancora stroncato e schiacciato, 
nelle sue geniali e vitali iniziative da privi- 
legi in favore dell’arniamento di Stato. 
Mi domando se quest’indirizzo non debba 
essere riveduto nell’interesse dell’una e del- 
l’altra tendenza e sotto l’aspetto generale e 
sociale. Tanto più in quant.0 quei privilegi 
- creati in altri tempi e per fini ben noti - si 
sono dimostrati non solo improvvidi, ma im- 
potenti per far raggiungere alle Società che 
tutte e soltanto si appartengono allo Stato 
quel modello di perfezione tecnica, di so- 
brietà. economica, di favorevoli risultati che 
avrebbe rappresentato ragione essenziale 
d’indirizzo politico monopolistico nel pub- 
blico interesse e per la pubblica economia. 
E se questi int,enti fossero stati brillantemente 
raggiunti non saremmo qui a discuterne e 
con tanta preoccupazione. Comunque, e 
per risolvere quest’ importante problema, ’dob- 
biamo confidare si avveri l’auspicio di tro- 
vare - con serenità, senza apriorismi ed al 
pii1 presto - un punto d’intesa e di  conver- 
genza nell’interesse di tutti.  

Non vorrei essere frainteso nB per I’an- 
zidetta domanda, né per quanto ho detto al 
riguardo di essa. Se la legge ha carattere 
generale (come si stanno predisponendo a 
fare gli Stati Uniti per avvalersi, abilmente, 
di circa. 1117 miliardo d i  dollari, t8ratti soprat- 

tutto dai risparmi privati e secondando lc 
private iniziative) ed allora si tolga dalla 
legge stessa quella vernice che può farla, 

’erroneamente, giudicare (ed in prima linea 
a quanti hanno sparuta dimestichezza con 
questi problemi), quale legge di carattere 
particolare. Ed in questo caso si smentisca 
quanto, sin qui, nel dubbio, la stampa te- 
cnica (IZ _Vlercuntile, n. ’7) ha ritenuto avere 
il diritto d’affermare, che questo progetto 
di’legge ha per obiettivo di (( irretire gradual- 
mente i l  campo già limitato della privata ini- 
ziativa, anche laddnve essa ha prodotto il 
miracolo come nel settore delle ricostruzioni 
della flotta mercantile 1). Si smentisca, del 
pari, che la legge (( non contempla particolari 
agevolazioni per l’armamento libero, del 
quale il Ministro proponente da l’impres- 
sione di essersi troppo dimenticato 1) (Corriem 
iMercantile, n. 41) .  Non so, onorevole Ministro, 
se dobbiamo considerare quale smentita le 
sue espressive dichiarazioni alla stampa (Cor- 
riere Mercuntile, n. 41):  ((11 progetto di legge 
non stabilisce alcun privilegio a favore delle 
Societa d i  navigazione controllate dalla (( Fin- 
mare )), limitandosi a determin3re le provvi- 
denze ritenute necessarie ai fini della ripresa 
delle costruzioni navali. Come indirizzo ge- 
nerale, mi sembra logico che, trattandosi di 
utilizzare denaro di pertinenza dello Stato, 
questo si preoccupi di impiegarlo in modo 
da salvaguardare soprattutto gli interessi 
generali del Paese n. Ed io credo che equi- 
valgono quale smentita - ed Ella onorevole 
Ministro ce lo dirà - perché sappiamo che gli 
interessi generali del Paese non si limitano 
alla (( Finniare )) o agli armatori liberi, bensì 
all’armamento nazionale senza esclusioni o 
favoritismi per l’una o per gli altri. 

Se, per inverso, della legge debbono es- 
sere automaticamente pressochh estromessi 
tutti - giganti e pigmei del mare - per il 
cosidetto (( riordinamento )) della (( Finniare 1) 

o per benefciarne pochissimi privilegiati 
con navi da passeggeri, petroliere, frigori- 
fere, da pesca oceanica (di cui a pag. 2 della 
Relazione del Governo), ad Zutere o non dello 
Stato, taluno può essere indotto ad ammettere 
ed a riconoscere ciò. Ma quanto meno si 
illustri (e la Relazione dell’onorevole Ministro 
e quella dell‘onorevole Relatore non nii pare 
soddisfino) che l’interesse nazionale ha carat- 
tere preminente su ogni interesse di carat- 
tere generale, e da esso questa politiGa mari- 
nara la quale a taluno sembra orientata a 
persistere in una tendenza che neppure la 
fine della dittatura e la guerra perduta han 
potuto ancora $roncnw negli cnti, nelle 
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persone, negli istituti, nei sistemi. E se la 
legge ha carattere particolare, si abbia la 
franchezza d i  dirlo; nulla di più pericoloso 
che solleticare aspirazioni, far nutrire spe- 
ranze, far sognare realizzazioni sapendo che 
esse sono destinate, CL primi, a cadere nel 
vuoto. 13 si dica in quale misura si vuol rico- 
st.ruire la flotta (( Finmare )); si dicano gli 
intenti, tra i quali dovrebbero essere premi- 
nenti quel1 i di raggiungere un sano esercizio 
economico c di non pesare ancora sulla pub- 
blica finanza. 

Ella, onorevole‘Ministro, si è sforzato di 
far apparire la legge come di caratteregene- 
rale là dove ci è da1.o di leggere: (( La costru- 
zione di questo tonnellaggio dovreb he essere 
ordinata dalle Societb di preminente inte- 
resse nazionale e dal1’armament.o libero, con 
i benefici stabiliti nel progetto di legge, salvo 
una piccola quota del naviglio per quei ser- 
vizi indispensabili, per i quali le convenzioni 
che li governano sono scadute e non sono 
state rinnovate D. E confido di cadere anchc 
questa volta in errore nel!’affermare che una 
simile dichiarazione non basta di per sé sola 
a far discernere se la legge ha  carattere gene- 
rale o particolare. In essa manca la cleler- 
minazione del tonnellaggio da costruire pei- la 
(I Finmare)), e l’armamento lihero; manca l’en- 
t i t k  del tonnellaggio da costruire per ciascuna 
categoria di navi; mancano le cifre d i  costo 
o di contributo per le diverse categorie. In 
tal modo ciascuno si sente autorizzato a dire 
ed a ripetere che ella, onorevole Ministro, 
già sa quali navi dovranno essere costruite e 
per conto di chi. N é  queste affermazioni piiò 
dirsi sorgano - e tanto meno in me - 

da apriorismi e neppure dalle ripetute dichia- 
razioni dell’onorevole Saragat alla stampa di 
voler potenziare lorteniente il gruppo (( Fin- 
mare)). Queste affermazioni son tratte dalle 
parole che ella, onorevole Ministro, ebbe a 
pronunciare in quest’aula in occasione dello 
(( stato di previsione del Ministero della ma- 
rina mercantile D~ dal Lesto della relazione, 
dagli articoli del disegno di legge e senza 
che l’onoi~vole Relatore alhia lanciato alcun 
allarme né formulata alcuna assicurazione 
inversa. Ella, onorevole Saragat, ebbe a dirci 
il 27 ottobre iiltiiiio scorso che la percentuale 
dell‘arnianiento privato e delle societi‘t di inte- 
resse nazionale, quasi pari prima della guerra, 
si i! oggi spostata nettamente a favore dell’ar- 
manieiito privato con 1’83 per cento d i  tonnel- 
laggio disponibile; il residuo 1‘7 per cento è 
sotto il controllo della ((Finmareo o si appar- 
tiene ad E1it.i ed -4niministrazioni statali; da 
ciÒ i-finanziameilti che lo Stato deve con- 

cedere alle società di interesse nazionale, e 
particolarmente alla (( Finmare )). 

H o  detto che troviamo, inoltre, larghi 
riferimenti nella legge in esame. Difatti agli 
articoli 3 e 31: e nei chiarimenti illustra- 
tivi a pag. 11 della relazione del Governo, si 
accenna a ((navi di nuova costruzione su cui 
siano installati apparati motori in corso di 
costruzione ... o già costruiti )). Anche a vivere 
fuori di questo campo di attività, il pensiero 
di tutti corre a taluni ottimi motori di grande 
potenza, che sappiamo già da tempo pronti; 
che non e stato possibile impiegare: ed i quali 
non possono trovar posto che in grandi navi 
transoceaniche. Di queste navi transocea- 
niche si parla ampiamente a pag. 2 della 
relazione ministeriale, di certo - e l’abbiamo 
visto - per conto delle società I. R. I., come 
l’onorevole Ministro ha esposto verbalmente. 
Si dice, anzi, che 1’1. R. I. le abbia predi- 
sposte ancor prima dell’approvazione di que- 
sta legge, dato che in tal senso si interpreta 
quel comunicato apparso sulla stampa ( I l  
Globo, n. 273) al quale ho dianzi accennato 
- e che sarebbe stato bene o smentire, o chia- 
rire - e secondo il quale ben 41 mila tonnel- 
late sarebbero assorbite per tre sole navi delle 
SocietB. di preminente interesse nazionale ed 
affidate ad un solo cantiere dell’I. R. 1 ., quello 
di Monfalcone ! 

Abbiamo, poi, una norma esplicita al- 
l’articolo 25 circa le unità occorrenti per i 
servizi indispensabili con le isole maggiori; 
e la mente ci porterebbe a pensare alla So- 
cietà (( Tirrenia )) dell’l. R. I. se ciò non fosse 
detto nella relazione del Governo. L’articolo 
30 ci richiamerebbe alla memoria il (( Lloyd 
Triestino )) dell’I. R. I .  se non fosse detto 
nella stessa relazione. 

Nella medesima relazione, e sempre nel- 
l’articolo 25, troviamo quella modesta cifra 
di un miliardo e 200 milioni per quelle ancor 
pii1 modeste tre mila tonnellate (e tutti sape- 
vamo che nel progetto Cappa erano o t to  mila, 
ritenute neppure bastevoli) per le piccole 
navi delle linee con le isole minori. Queste 
navi - e lo dovremo attentamente esaminare a 
proposito dell’articolo 25 - si vorrebbe che di- 
ventassero anch’esse navi di Stato perché lo 
Stato e pronto ad assumerne, e per intero, il 
costo. E la stampa (11 M e m ” l e ,  n. 4 ) ,  può 
pubblicare senza smentita che le piccole sb- 
cietà locali verranno uccise per convogliare 
tutto nella (( Tirrenia )) le cui condizioni econo- 
miche, non certo assai floride, sono a tutti 
note. Quindi soffocare sane iniziative locali, 
estraniare il denaro dei privati per accrescere 
l’elefantiasi di ottima origine nota, senza di- 
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niinuire oneri e soltanto per l’accentramento 
anche di queste espressioni inolecolari della 
navigazione sovvenzionata. Ed ammettianio 
l’ipotesi che tali voci non siano vere. Ma per 
approntare i piani per queste piccole navi 
non si ricorrera all’esperienza delle Socjeti 
che, sia pure con le convenzioni scadute e 

. flotte residue, esercitano, come meglio pos- 
sono, i servizi delle isole minori. E neppure i 
contratti di costruzione saranno conclusi, ad 
esempio, dalle società stesse affiancate e con- 
trollate da esponenti di Stato, tra l’altro onde 
collaborare nella determinazione dei prezzi, 
nell’andamento delle costruzioni, partecipare 
ai collaudi, ecc. E neppure costruirle lo Stato,. 
d’intesa con le società, costituendovj iputeca 
navale, ed eventualmente girandole a nuove 
assuntrici dei servizi, dei quali non fossero 
rinnovate le convenzioni con le società di 
oggi. 

No, nulla di tutto questo, perché troppo 
semplice, poco oneroso e troppo logico. Me- 
glio affidare la gestazione prima, il parto dopo 
e la patria potestà infine ad (( Ente)) da creare, 
di certo in niano. dell’I. R. I., Finmeccanica, 
Finniare ed altre prolificazioni della stessa 
fan%iglia, (( Ente )) disposto dall’articolo 25 ed 
illustrato nella relazione dell’onorevole Mi- 
nistro. Ente i cui vantaggi a troppi appaiono 
sotto il solo aspetto di continuare bardature 
tanto inutili quanto onerose, Ente ottimo per 
creare aspirazioni, incarichi ed altro, difficile 
da seppellire quando si dovesse trattare di 
stroncare posizioni conquistate. Ancor me- 
glio ottimo per far scomparire in sordina que- 
ste piccole società locali. E mi chiedo se il 
Parlamento è disposto ad approvare tutto ciò. 

Vi è, poi, la disposizione inequivocabile 
di cui all’articolo 26, primo capoverso: ( ( S o -  
cietà cooperative di navigazione (credo che, 
in senso solenne, ve ne sia una sola) per il 
ripristino di navi già recuperate, di stazza 
lorda non inferiore a sette mila toiinellat,e )); 
illustrata nella relazione del Govelmo, che ci 
dice chiaramente la sola nave - la Biccio - 
alla quale tale norma dovrà riferirsi. In pro- 
posito, è luivgi da me ogni motivo di critica, 
perché, tra l’altro, il provvedinien to assolve 
ad un impegno d’onore da tempo assunto 
verso i benemeriti lavoratori del mare. 

Abbiamo, poi, le navi di tipo speciale, 
in prima linea le petroliere, ed i, qui che 
potranno sorgere aspirazioni, crearsi illu- 
sioni e aversi disillusioni, se la norma sirife- 
risce alle nuove navi da costruire oltre che 
per le Società di preminente interesse na- 
zionale, anche dell’A. G. I. P., escludendo, 
sostanzialmente ed a priori,  tutt i  i gruppi 

ariviatoriali specializzati in questo campo ed 
opportuni per evitare ogni situazione di mo- 
nopolio e per invogliarli a costruire larga- 
mente, e per proprio conto, in vista di 
quella situazione che ho già esaminata. 

Abbiamo la pesca, sulla quale, a pro- 
posito del mio intervento del 26 ottobre, 
qualche collega ha benevolmente e scher- 
zosamente detto di essermene fatto (( pala- 
dino )), mentre che io, montato sul (( cavallo 
d’Orlando )), fui (come dovevo) disarcionato 
dall’azione unanime, vigorosa, ben più auto- 
revole e conibattiva di colleghi di tutti i 
settori della Camera. Tuttavia nè la legge, nè 
la relazione dell’onorevole Ministro onorano 
questo settore sino a non nominarlo; ed io 
mi dolgo che neppure la spada del grande 
paladino - di certo perchè da me indegna- 
mente impugnata - sia riuscita a squar- 
ciare le tenebre che continuano ad avvol- 
gere il problema della pesca. E difatti essa 
in questa legge, ed a prima vista, ci appare 
come‘ l’araba fenice: che vi sia ciascun ‘lo 
dice, ove sia nessun lo sa! Eppure vi è, ma 
in soffitta, perchè la si trova sfiorata alla 
nota 4 della tabella 1 annessa alla legge, 
essenzialmente accennando a quella ocea- 
nica, non sappiamo se soltanto per la rico- 
struzione della flotta perduta dalla (( Gene- 
pesca N. 

ANGELINI, Relatore. E la tabella 3 ?  
B proprio per le navi da pesca. 

SARAGAT, Ministro della marina mercan- 
tile, Vicepresidente del Consiglio dei Mini- 
stri, Ed anche non oceanica. 

ORLANDO. l?l vero; ritroviamo la pesca 
in solfitta due volte, alla tabella 1 ed a 
quella 3 ! Comunque ho l’impressione che 
l’onorevole Relatore, a proposito della pesca 
oceanica, sia stato assai ottimista, quasi 
che, costruendo noi talune navi attraverso 
La legge in esame, potrenio finalmente ren- 
Jerci indipendenti: 

ANGELINI, Relatore. Ma no! 
ORLAXDO. Onorevole Relatore, le sto 

Jando atto che è proposito lodevole quello d i .  
tina flotta per la pesca atlantica, se in regime 
li libera concorrenza essa, per il fatto stesso 
1; assorbire, di certo, assai notevole impe- 
;no di contributi, dovrh essere aperta a tutte 
e iniziative. Ma, per entità adeguata - e 
lato il largo, possibile, inipiego di mae- 
jtraiize dei cantieri e, poi, di marittimi - 
lobbiamo esser certi che si terrà conto anche 
lelle navi (ottime naturalmente) per la pesca 
:ostiera e di altura. Sono esse le sospirate 
vavi che costano relativaniente poco e danno 
,ante possibilità di lavoro e per le’quali 
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chiediamo che la legge preveda una deter- 
minata entità di contributo. Ma, purtroppo, 
salvo una fioca luce nella tabella 3 annessa 
alla legge, silenzio nella relazione dell’ono- 
revole Ministro ed in quella dell’onorevole 
Relatore. I1 quale ultimo, invero, mi sem- 
bra sia stato tratto in inganno perchè, preoc- 
cupandosi proprio della pesca, ha interpre- 
tato (come leggiamo a pag. 6 della suarela- 
zione) a questa riferentisi le provvidenze 
che,l’onorevole Ministro, all’alinea dell’arti- 
colo 26, ha yoluto riservare (e le esamine- 
Temo di seguito) alle piccolissime navi da 
cabo taggio. 

ANGELINI, Relatore. No, specialmente 
alla pesca: perche si trat.ta di naviglio al di 
sotto di 150 tonnellate. 

ORLANDO. Onorevole Relatore, me ne 
perdoni: il tonnellaggio non è mai, di per sè 
solo, elemento determinante il tipo di nave, 
e quindi neppure in questo caso. Così, mentre 
son convinto di interpretare bene io, son 
pfonto ad ammettere che, per inverso, inter- 
preta bene Lei. CiÒ perchè, nell’un caso come 
nell’altro, un dissenso tra noi non sorge jn 
quanto insieme possiamo. dire all’onorevole 
Ministro che quelle piccole navi a noi sem- 
brano indispensabili, sia del tipo per il picco- 
lissimo cabotaggio - come ha invocato l’ono- 
revole Mazza - sia del tipo per la pesca come 
Ella, onorevole Relatore, le auspica. Ed io 
‘mi associo ad entrambi gli onorevoli colleghi. 

Ma., a proposito del programma generale 
delle costruzioni, visto nel suo complesso, 
troviamo più concreti termini nella relazione 
dell’onorevole Ministro: (( Solo allo scopo di 
prevedere con maggiore approssimazione il 
carico finanziario dello Stato, senza voler 
costringere in alcun modo l’iniziativa pri- 
vata, si 6 calcolato il costo di un programma 
di prima urgenza, dell’ammontare comples- 
sivo di circa 260 mila tonnellate di stazza 
lorda D. Ma questo non significa c,he si è 
calcolato il costo di 260 mila tonnellate di 
stazza lorda per navi delle quali si conoscono 

. i tipi, i committenti, i cantieri che han già 
garantite le commesse ? 

Non ci sfugge, infine, il contenuto del- 
l’articolo 32 - illustrato in modo inequivo- 
cabile nella relazione del Governo - a pro- 
posito di quelle che vengono chiamate ((vo- 
lenterose iniziative N. Ma da parte di chi? 
Chi, nel dubbio della formulazione di una 
legge, può avere approntato costosissimi 
progetti, e, nientemeno, (( iniziato trattative 
per nuove commesse ) ) ?  E quali sono quei 
(( cantieri che hanno ricevuto commesse )), 

com’è detto nella relazione ministeriale al 

fine dell’imposta generale sull’entrata ? E 
quali sono quei (( grandi complessi armato- 
riali )) i quali hanno avuta la previdenza (( di 
assicurarsi in tempo e a costo minore gli 
apparati motori, in attesa di commettere 
le nuove costruzioni)) ? Se sono così altamente 
meritevoli d’elogio diciamo chi essi sono ; 
se l’interpretazione è errata ed ailora, quan- 
to meno, smentiamo, se sarà possibile, che 
si tratta di armamenti e di cantieri che 
hanno potuto bruciare le tapp.e avendo sa- 
puto, a priori, sia di poter godere dei benefici 
della legge, sia ... di essere segnalati alla pub- 
blica riconoscenza ! 

Se le anzidette varie deduzioni fnssero 
esatte - ed io son certo che Ella, onorevole, 
Ministro, esplicitamente assicurerà il Par- 
lamento ed il Paese della. loro infondatezza -; 
se determinati gruppi (i quali, tra l’altro, 
o si appartengono allo Stato, o ad esso non 
sono del tutto estranei) debbono soltanto 
usufruire dei benefici della legge, ripeto che 
sarebbe stato meglio dirlo - e si è in tempo - 
‘per chiedere al Parlamento se è disposto 
ad associarsi a tale tendenza. 

In qliesta ipotesi non rimarrebbe che trarne 
l’intima. ed amara conferma che le imprese 
di navi,gazione di Stato hanno bisogno, ed 
ormai a tanti anni di distanza dalla fine della 
guerra, di un provvedimento di legge come 
questo e del ((Piano E. R. P.u per tentare la 
ricostruzione di parte delle loro fiotte; per 
inverso, ed al di fuori di schemi politici, che 
meritano vivo elogio tutti coloro i quali, 
nel frattempo, con modeste e frammentarie 

- provvidenze legislative, senza così formida- 
bili mezzi economici, e malgrado la perdita 
snbita dalle loro flotte, hanno ridato alla 
Nazione circa due terzi della sua marina 
mercantile, creando con ardimento navi de- 
gnissime -- quelle dimenticate nelle relazioni 
dell’onorevole Ministro e dell’onorevole Rela: 
tore - e che son valse a far sventolare su tutti 
i mari del mondo, ed in dignità, la bandiera 
italiana e a dar lavoro alle maestranze dei 
nostri cantieri, ai nostri equipaggi, ai tecnici, 
ai lavoratori dei porti, alle officine di ripara- 
zione, ai fornitori navali, agli assicuratori e 
ad altri ed altri ancora. 

Per  ciii, in sostanza, oggi diremmo impli- 
citamente a costoro: voi avete proweduto; 
non abbiamo provveduto noi per le Società 
che sono in mani dello Stato; prowediamo 
con questa legge. Se la Camera vorrà così 
decidere saprà dichiararlo esplicitamente come 
è tradizionale costume della nostra Assemblea. 

In quest’ipotesi, e sia pure soltanto con la 
raccolta delle briciole, crede, onorevole Mi- 
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nistro; che vi sarebbe la possibilith di aspi- 
rare al (( premio di conso!azione )) ? Rimar- 
rebbe qualche lira e qualche possibilità, sia 
pur simbolica, per tutti gli altri armatori 
italiani ? Dovremmo saperlo perché è argo- 
mento, forse, non del tutto trascurabile. 

Dovremmo, anche, conoscere qualcosa 
di più a proposito dell’articolo 26 e per il 
qimle l’onorevole Ministro, con sqiiisit8a sensi-, 
bilità, avverte nella sua relazione che ((ha lo 
scopo innanzitiitto di andare incontro al 
numeroso ceto di pic.coli armatori che posse- 
devano un modesto mezzo nautico, costi- 
tiiente l’unica fonte di la,voro e di sostenta- 
mento I). E poiché questo tema non impegna 
né (( Finmare)) e Stato, n6 grandi armatori liberi 
ed alta finanza, di esso possiamo parlare a 
cuore ancor più aperto, liberament,e, perché 
si tratta di giust,a causa degli umili. Per mio 
conto osservo che nobili sono i sentimenti 
espressi dall’onorevole Ministro per sollevare 
dall’assillo ed avviare verso un’esistenza più 
serena questi tanto laboriosi, piccolissimi ar- 
matori, modesti e disereclat.i. Di essi dalla fine 
della guerra, le provvidenze di Stato si ricor- 
dano soltanto ora, ed io la volta precdent,e 
chiamai (( cooperative familiari del mare )I 

questo ((numeroso ceto )) che baratt.6 le sia 
pur modeste navi requisite e perdut.e, con mez- 
zo piatto di lenticchie, al valore di esse, quando 
poté giungere ad avere le somme. Eppure ci 
si propone di andare loro incontro con un 
gesto da consacrare negli a.nna!i della genero- 
sità umana: con (( alcune diecine )) di navi 
(e dimostrerò non potrebbero essere pih di 50) 
come, per non creare illusioni, dice la relazi-one 
ministeriale e come l’onorevole Relatore non 
ha creduto di obiettare. . 

Ma non rappresenteranno una befia queste 
poche diecine di navi per sanare una serie 
infinita di tremende ingiustizie ? Non cree- 
ranno perplessità in chi, come Lei, onorevole 
Ministro, dovrà assegnarle, e rancori t ra  gli 
assegnatari e gli esclusi ? Non divideranno que’ 
sti generosi fratelli nostri, sin qui uniti dalla 
nera miseria e dalla dolorante disoccupazione ? 
Eppure, per far trovare tanti di quei mezzi 
economici onde evitare di ofiendere la miseria 
senza offuscare le tradizioni di signorile 
ospitalità della marineria italiana, basterebbe 
smorzare taluni belletti alle navi maggiori 
col costruire in meno qualche solarium, 
qualche piscina, qualche bar, qualche sala 
sportiva, o cinematografica, o da giuoco, 
e con l’approntare in meno qualche tappeto, 
qualche pannello e tanti ornamenti di lusso 
inutili e costosi quando non sono di assai 
dubbio gusto. 

Mi si potrà obiettare: tutte le navi di 
piccolo cabotaggio sono in’ crisi e, molte, 
in disarmo ! Ed è vero; ma a parte che questa 
non sarebbe plausibile mgiane quando si 
discii te di giustizia distributiva per tanta 
povera‘genJe che, di certo, 1’1. R. I. non 
ha sognato ni! sogna di raccogliere, il disarmo 
si deve all‘influenaa di quei tanti fattori 
ai quali osai accennare nel mio intervento 
del 26 ottobre ultimo scarso e dei quali l’ono- 
revole Ministro mostra di essere indotto a 
volersi preoccupare. 

~ GIULIETTI. I1 fatto è che C’è la crisi. 
ORLANDO. Sì C’è la crisi, alla quale 

contribuì ....., con gesto generoso, l’onore- 
vole Giulietti ! (Ilaritci) Perché egli disse 
fra sé: mi trovo ad avere gran numero di 
disoccupati fra la gente di mare. Come posso 
fare per occuparli ? Molto semplice: aumento 
le tabelle di armamento per le piccole navi 
e, quindi, imbarco i marittimi senza lavoro ! 
Magnifico gesto, generoso e nobile, che riuscì ... 
brillantemente ! Tanto vero che quando tale 
provvedimento si attuò, i piccoli armatori 
videro salire le spese a tal segno da dover 
porre le navi in disarmo, sbarcando tutt i!  
(Ilaritci). 

GIULIETTI. No, manca il traffico. Le 
navi non sono ferme per il troppo numeroso 
equipaggio, ma perché manca il traffico, le 
merci. 

U n a  voce al centro O perché il noleggio 
costa troppo. 

GIULIETTI. Non è vero; sfrondiamo 
questo luogo comune. Sono ferme perché 
mancano le  merci. 

PRESIDENTE. Onorevole Giulietti, lei 
porta le interruzioni a domicilio (S i  ride). 

CIULIETTI. Mi voglia scusare onorevole 
.Presidente. 

OlZLANDO. Onorevole Giulietti, so di ... 
rappacificarmi con Lei procedendo nell’esame 
di questo problema, al di fuori della, crisi 
(che speriamo sia soltanto momentanea), 
affermando di essere convinto che il graduale 
rinnovaniento di questo tipo di navi, a carat- 
tere spesso familiare o cooperativo - per ade-o 
guarlo alle necessità dell’ora, per renderlo 
ancor più economico e vitale - debba far 
parte di quella visione lungimirante di impiego 
della mano d’opera nell’esercizio di quei 
traffici che ci fa apparire insostituibili le 
piccole navi costiere, rappresentando esse, 
senza dubbio alcuno, elemento di pratica e 
concreta utilità economica, funzionale e so- 
ciale. Insostituibili, ho detto, in quanto as- 
solvono un compito di allacciament-o capil- 
lare, e si prestano specialmente per taluni 
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carichi generali di determinate merci che 
sono, in prevalenza, povere. Superfluo dire 
altro alla sensibilità degli onorevoli col- 
leghi, convinto come sono che la  Camera 
- unanimemente e ,  di certo, interpretando 
anche i sentimenti dei grandi armatori e 
della (( Finmaren - attuerà quell’atto di giusti- 
zia che invoco in favore dei più piccoli, dei 
più modesti, e,  forse per questo, dei più meri- 
tevoli del nostro fraterno e solidale aiuto. 

Ma non dimentichiamo il punto di par- 
tenza. H o  c1iiest.o: la  legge h a  carattere 
generale o particolare? Onorevole Ministro, 
Ella non potrà oppormi il disposto dell’ar- 
ticolo 28, lettera b ) ,  che esclude ((le navi 
costruite per conto di amministrazioni di 
Stato o ad esso appartenenti n. Se la legge 
con questa disposizione avesse voluto esclu- 
dere le flot,te di Stato attraverso quei gruppi 
ripetutamente indicati, Ella ce  lo avrebbe 
detto nella relazione, ed io sarei interve- 
nuto per sostenere che una legge a carattere 
generale come questla, non può e non deve 
escludere nessuno. e neppure la (( Finmare)). 
Potrà, invece, oppormi di aver già risposto 
alla mia domanda quando ha aeermato, 
(( Il programma non deve essere conipilato 
a p i w i ,  nè tanto meno imposto ... se lo Stato  
interviene in qÙesta opera di ricostruzione, 
bisogna che il Paese intero ne risenta van- 
taggi n. Ed allora, onorevole Saragat, m i  
permetta osi dirle che solenne, fondamen- 
tale ed inequivocabile com’è questa sua, lapi- 
daria formula, da sola sarebbe valsa meglio 
ad illustrare il progetto di legge, senza far 
sorgere nè in me, nB in tanti e tanti italiani, 
quelle angoscie tratte dalle Sue espressioni 
che abbiamo lette e dalle altre che leggeremo. 

A togliere, comunque, ogni residuo dub- 
bio Ella, di certo, non mancherà di ripeterci, 
con la Sua abitdale franchezza - e sia pure 
soltanto ad nbzindnntianz - che non vi è 
alcun programma determinato; esplicitamente 
ci askicurerA che tutto l’armamento di Stato  
e libero vien messo in condizione di parità 
nel formulare le più concrete proposte, en- 
tro limiti - ed è sacrosanto - di navi pre- 
gevoli; ci traiiqujllizzerà che saranno pre- 

.feriti i tipi migliori e di ogni categoria, a 
chiunque essi possano appartenere. 1 n tal 
caso e per mio conto scioglierh un inno al 
provvedimento in esame e mi adopererò per 
sfatare, al confronto di tutti i malevoli, di 
qualsivoglia tendenza, tante voci che cor- 
rono, che angosciano, e la  cui eco non può 
e non deve a noi sfuggire. 

E veniamo alle sonime occorrenti per 
attuare questo non trascurabile programma, 

in quanto, nel suo aspetto economico, l a  
ricostruzione della nostra flotta mercantile 
- e ,  quindi, la ripresa di operosa attività 
dei cantieri - i: problema di politica credi- 
tizia, come osai afl’ermare nel mio intervento 
del mese scorso. E mentre noi c i  preoccu- 
piamo di cantieri e navi, gli S tat i  Uniti 
- preoccupati come noi di ottenere una parità 
di costi delle costruzioni con quelle estere - 
stanno approntando provvedimenti legisla- 
tivi in tema di sussidi a i  costruttori navali 
intorno al 45 per cento e ridurranno gli 
interessi sui pagamenti differiti. fi vera- 
mente ed altamente esemplare e nobilissimo 
tut to  questo; m a  mi si lasci riconoscere che 
noi lacciamo, proporzionalmente, sacrifici 
ben maggiori stanziando, per contributi, una 
somma che è modesta in rapporto all’en- 
t i tà  del problema, mentre e assai notevole 
dati gli oneri. che gravano sulla [pubblica 
economia. E, con tutto ciò, il rimedio 6 ,  
purtroppo, inadeguato alla gravita della 
situazione, in quanto, come l’onorevole Mini- 
stro espone, (( la capacità produttiva dei 
cantieri nazionali è tale che essi potrebbero 
sostenere con sicurezza sia la esecuzione 
integrale del piano Marshall, sia le even- 
tuali altre ordinazioni che c i  venissero dal- 
l’estero )). E, aggiungo io, in quanto i con- 
tributi, diluendosi in un ti%nnio, vi è da 
temere non assorbiranno neppure un terzo 
della potenzialità dei nostri cantieri che si 
computa in 30C mila tonnellate annue. 
Quindi: influenza negativa, ad esempio, delle 
spese generali sui costi; imprescindibile neces- 
sità di un più vasto piano di opere a lungo 
termine, che si potrà tentare di ottenere 
per mezzo di ordinazioni dall’estero. senza 
oneri per lo Stato ,  contribuendo anche 
noi - in seno all’Organizzazione Europea Coo- 
perazione Economica (O.  E. C. E.) - al pro- 
g i ~ ~ n i m a  che mira a costruire la flotta mer- 
cantile indispensabile nel mondo; concorso 
internazionale attraverso il piano Marshall, 
(al quale l’onorevole Ministro’ accenna nel 
suo- scrit.to) perchè, come si ripete, entro 
il 1952 si possa sperare che il nostro ton- 
nellaggio aumenti di altre 700 mila ton- 
nellate. 

Passando alle cifre di cui a l  progetto 
in esame, la  relazione dell’onorevole Mini- 
stro ci dice: (( In  complesso, si t rat ta  di favo- 
rire la costruzione di 260 mila tonnellate 
di stazza lorda, alla quale lo Stato  darebbe 
un contributo di circa un terzo, cioè circa 
31 miliardi n. O r  è strano, innanzitutto, che, 
una volta tanto, le cifre non siano s ta te  
àrrotondate: 31 miliardi - e perchè non 30 
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0 35? - trattandosi, come abbiamo letto, 
di cifra (( all’incirca 1) per contributi da parte 
dello Stato onde. sollecitare le iniziative 
ed equiparare i costi di produzione nei con- 
fronti dei cantieri esteri. 31 miliardi cDsì 
stanziati: per 8 miliardi nell’esercizio 4948- 
1949; per 12 miliardi in quello 1949-50; per 
14 miliardi in quello 1950-51. Tonnellaggio 
che si vuol costruire: 260 mila tonnellate 
di stazza lorda (e perchè non 250, 275, 300 
mila?) cifra definitiva, certa, e non già, pru- 
dentemente, (( all’incirca )). Una sola risposta 
ho saputo dare a me stesso:* che volendo 
costruire quelle già determinate navi per 
260 mila tonnellate di stazza lorda si pre- 
vede un costo di 93 miliardi e, quindi, un 
contributo di 31 miliardi circa. E sarò felice 
se mi si potrà diniostrare di esser caduto, 
ancora una volta, in errore. 

Vediamo, ora, dove :sono questi 93 mi- 
liardi. Nulla da dire per quei 31 m’iliardi 
stanziati in un triennio. Inoltre - per finan- 
ziamenti da parte di ((enti ed istituti di 
credito di diritto pubblico esercenti il ere- 
dito navale e rispettivamente il credito 
peschereccio )) - troviamo indicati. all’articolo 
21, altri 38 miliardi, con garanzia siissidiaria 
dello Stato, che rappresentano, in p.ercen- 
tuale, il 40 per cento. Ed 8, per mio conto, 
percentuale tuttavia insufficiente, dovendosi 
prevedere, sia pure soltanto per i piccoli 
e medi armatori, quella non minore del 
60 per cento. 

Ma gli (( Enti )), quindi l’I .  M. I. - che 
non mi sembra si possa dire abbia potuto 
o voluto rendere accessibile il credito na- 
vale, e che non è riuscito a potenziarlo - 
e gli altri ((istituti D - a proposito dei quali in- 
sisto nel non credere che attraverso essi, 
in Italia si trovi largo e serio credito navale 
e peschereccio - donde trarranno queste note- 
voli disponibilità? In modo preminente auspi- 
cando che, incoraggiati i risparmiatori attra- 
verso sane e cospicue interessenze, si riesca 
a convincerli del dovere che essi hanno di 
secondare le industrie del mare. E gli altri 
24 miliardi che dovranno sborsare gli arma- 
tori - liberi e (( Finmare)) - sappiamo che li 
hanno a -disposizione? Presso i privati pos- 
sono pur esservi, nel complesso-, entità patri- 
moniali così cospicue; men certo come ‘pos- 
sibilità liquide. Ma sarà loro facile otte- 
nerle, sia pure con garanzie reali non 
di tale entità da inceppare anche ogni più 
ardita iniziativa? E sarà loro possibile soste- 
nere l’onere di un tasso d‘interesse che è, e 
non dovrebbe essere, tanto superiore alla 
misurg, di quello ufficiale di sconto? Peg- 

gio, poi, se fosse .vero quanto abbiamo potuto 
leggere‘ sulla stampa (IZ Globo, n. 235): (( Un 
semplice calcolo dimostra che fermo restando 
l’attuale tasso del credito navale, per mutui 
di importo non superiore al 40 per cento del 
prezzo presunto delle nuove navi, occorre- 
rebbe pagare interessi .passivi il cui ammon- 
tare complessivo oscillerebbe fra il 50 ed il 
60 per cento dei contributi che lo Stato 
intende erogare per le finalità anzidette 1). 
E tutti sappiamo che il contributo dello 
Stato nel 40 per cento circa, di cuiallalegge 
sui recuperi, è stato inghiottito dagli inte- 
ressi sui finanziamenti a tassi che limitia- 
moci a dire favolosi. E per le Società facenti 
capo a11’1. R. I., chi e da dove potrà provve- 
dervi? L o  Stato? E non deve conoscere il 
Parlamento quale impegno di somme potrà 
presumersi per questo titolo? 

Se fossi riuscito a dare concrete risposte 
alle mie stesse domande, sarei ben più tran- 
quillo; mi tranquillizzerà, di certo, l’onore- 
vole Ministro. 

Comunque sia, questi 93 miliardi dove 
affluiranno ? Esprimo delle percentuali per- 
ché l’onorevole Ministro e l’onorevole Rela- 
tore possano, probabilmente, correggermi. In 
grandi cifre, il 40 per cento (37 miliardicirca) 
ai cantieri; il 40 per cento (altri 37 miliardi 
circa) alle fabbriche dei motori; il 20 per cento 
(altri 19 miliardi circa) a tutte le industrie 
collaboranti, per accessori di bordo, arredi, 
corredi, attrezzi ed altro. 

Entro questi limiti dobbiamo considerare 
l’apporto di lavoro e di benefici (ed è tut- 
t’altro che trascurabile) che questa legge si 
propone. La quale, in definitiva e per ‘il 
complessivo cento per cento, favorisce l’ar- 
mamento. Ma quale ? Torniamo, quindi, al 
punto di partenza e riprendiamo l’esame del- 
l’ammontare complessivo del tonnellaggio 
di stazza lorda che si presume di poter co- 
struire. 

Leggiamo nella relazione dell’onorevole 
Ministro che ((solo allo scopo di prevedere 
con maggiore approssimazione il carico finan- 
ziario dello Stato, senza voler costringere i’n 
alcun modo l’iniziativa privata, si è calco- 
lato il costo di un programma di prima 
urgenza, dell’ammontare complessivo di circa 
260.000 tonnellate di stazza lorda )) che potrà 
importare ((una spesa globale di oltre 90. 
miliardi 1). E mi sono chiesto se l’imposta- 
zione di questi termini avrebbe dovuto aver 
luogo, per inverso, cosi: poiché abbiamo -di- 
sponibili soltanto 31 miliardi circa per’ cdn- 
tributi da parte dello Stato (e che rappre- 
sentano intorno al 33 per centogdei costi), 
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si può, quindi, affrontare una spesa com- 
plessiva di circa 93 miliardi. Con tale .somma 
quante tonnellate di stazza lorda si possono 
costruire, naturalmente a seconda dei tipi ? 
E nel chiedere a me stesso anche se sia 
stato possibile impostare il problema diver- 
samente, ne ho tratta risposta negativa. Ed 
allora la formula inversa, di cui alla rela- 
zione, si è riferita ad un preordinato pro- 
gramma? È questo un nuovo elemento nel 
senso che sono stati determinati i tipi delle 
navi ed il loro numero per quelle 260 mila 
tonnellate di stazza lorda e per quell’am- 
montare di 93 miliardi circa? Ed impli- 
citamente Ella, onorevole Ministro, non af- 
ferma questo quando dichiara che la diffe- 
renza di prezzi tra i nostri cantieri e quelli 
esteri Le è apparsa concreta quando ((il 
Ministero della Marina mercantile ha con- 
frontato i preventivi di massima di alcuni 
prototipi di navi da carico, petroliere, navi 
da passeggeri )) ? Dunque progetti esistono, 
ma chi li abbia predisposti e per conto di 
quali armatori e d i  quali mntieri amerenimo 
ci, si dicesse. 

Ma anche a non avere questi dubbi, Ella, 
onorevole Ministro, crede (e tutti siamo d’ac- 
cordo) possa esser saggio consiglio quello di 
porre l’ipotesi che, nello spazio di tre anni, 
potrebbero spostarsi i prezzi di partenza in 
base ai quali il tonnellaggio verrà al pii1 
presto impostato e finanziato. E ce lo d e r m a  
con le parole (ci preqzi che oggi si possono 
considerare ragionevoli ..... possono subire 
ulteriori variazioni anche nel prossimo f u -  
turo )). Ed allora se, strada facendo, tali prezzi 
dovessero subire (Dio ce ne guardi !) varia- 
zioni, cosa accadrebbe ? Lo chiedo perché, 
purtroppo, nell’applicare h t t e  le leggi pre- 
cedenti abbiamo imparato che variazioni di 
prezzo è fatale prevedere, e che, per questo, 
è ben noto come i più seri contratti di costru- 
zione di navi contengono, di questi tempi, 
precise clausole per la (( revisione dei prezzi n. 
E sappiamo che un vasto piano di lavoro 
in trattative tra il Cantiere Odero-Terni- 
Orlando e la Russia trova ostacoli proprio 
per tale clausola. 

Ed ancora una domanda: dato che il 
provvedimento in esame h a  determinato, 
all’articolo 35, cifre per taluni settori (e lo 
abbiamo visto), perché esso non stabilisce 
entità. di somme - con un certo criterio di 
elasticità - a loro volta determinate, per 
tutti i settori? Credo che il Parlamento 
abbia il diritto di fissare un riparto di somme 
e di t,onnellaggio per le società dei gruppi di 
Stato e per tutti gli altri armatori; credo che 

abbia, ugualmente, il diritto di conoscere 
per quali tipi di navi queste somme verranno, 
all’incirca, spese a seconda delle diverse 
categorie; credo abbia non meno il diritto di 
stabilire i limiti nei quali, per ciascuna cate- 
goria, la spesa dovrà, all’incirca, aver luogo. 
Tra l’altro, onorevole Ministxo, accogliendo 
la Camera questi miei formali inviti, Ella, 
nell’espletamento del suo compito, che sarà 
difficilissimo, di applicazione della legge, 
pot.r& opporre a chicchessia non il parere di 
qiiella cosiddetta commissione, che non è 
tecnica, di cui all’articolo 3,  bensi le decisioni 
ben più soletini assunte dal Parlamento, e 
senza che alcuno possa pretendere da Lei al 
di là di quant,o siamo qui per determinare. 

Ed eccoci giunti al capo I1 ed al 111 della 
relazione, ove Ella, onorevole Ministro, a 
proposito dei cantieri, ci riprospetta, corag- 
giosament,e, uno stato di cose purtroppo 
reale, vivo e palpitante che mi permetta io 
riassuma in quattro parole: hanno l’acqua 
alla gola ! 

Ella ci dice che tutti si trovano in grande 
disagio per mancama di commesse, dovuto 
all’cc elevato costo di produzione )), in linea 
assoluta e relativa, in confronto di quelli 
esteri; e tutti sappiamo c,he (solo a. parlare dei 
cantieri maggiori) su 92 scali di costruzione 
66 sono vuoti o lo saranno entro il 1948: nel 
giugno 1949, senza interventi fulminei, silen- 
zio ovimque, squallore ! Ella, onorevole Mi- 
nistro, ha elencato i (( fattori !) di (( carattere 
permanente )) e di (( carattere transitorio )) 

della crisi, illustrando, con tanta chiarezza - 
della quale Le va reso merito - il perché della 
differenza dei costi tra le navi costruite in 
Italia e quelle costruite all’estero. Eppure, 
me lo consenta, Le è sfuggito che, tra l’altro, 
ordinazioni, anche se assai modeste, non si 
sono avute - ed ormai da un biennio - in 
attesa di questa sospirata legge, che ha creato 
tante illusioni e che è saggia cosa non crei 
ben maggiori disillusioni, tanto piìi non 
potendo garentire quel!a agognata manna 
celeste che troppi sognano veder piovere, 
per nostra implorazione, in queste sfolgo- 
ranti giornate autunnali. 

Tuttavia ritengo che un punto di dissenso 
potrebbe esservi - e forse vi è - tra noi, non 
già, s’intende, sull’indispensabile necessita 
del provvedimento in esame, perché brucia 
la casa e non dobbiamo rimanere inerti. Ed 
io ripeto oggi quel che dissi e dirò senza sco- 
raggiamento: che, con qualsiasi sacrificio, 
dobbiamo intervenire perché tutte le mae- 
stranze di tutti i cantieri navali, e tutte le 
altxe, ancor piu numerose, delle cosiddette 
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industrie collaboranti, non vengano a trovarsi 
senza lavoro, o, egualmente doloroso, che 
espatrino, specialmente per affluire . nei 
cantieri francesi ove sono richieste e deside- 
rate. Tanto più in quanto, intervenendo, 
diamo la prova tangibile che confido sia 
salutare - di avere a cuore le sorti dei no- 
stri lavoratori e possiamo incamminarci 
verso quell’urgente opera di convincimento 
per quel definitivo riassetto dei camtieri na- 
vali anch’esso decisivo per la serenitk di  
h t t i  e per lo sgravio del pubblico erario. 

Ed allora qual’è questo punto di dissenso? 
Ella, onorevole Ministro, con le Sue parole 

non dico ammette, ma non esclude che la 
situazione di- fatto possa trascinarsi ancora 
imponendo allo Stato - vi è da presumerlo - 
ulteriori interventi, ed agli armatari nostri e 
stranieri di non poter ordinare navi in Italia. 

Difatti, nella relazione leggiamo che si deb- 
bono attendere (( il riassetto della situazione 
nazionale del lavoro D, (( provvedimenti di ca- 
rattere generale D, (( rjorganizzazione delle in- 
dustrie )), e l’onorevole Ministro aggiunge che 
(( questi ’ provvedimenti saranno il risultato 
di indagini profonde, che richiederanno gran 
tempo (la riorganizzazione, per esempio, 
dei cantieri navali è stata oggetto di ripe- 
tute inchieste e proposte negli ultimi de- 
cenni) )I. H o  detto di dissentire, perché que- 
sto ragionamento (che gli esperti potranno 
ritenere logico) a me ricorda, quant.0 meno, 
quello di quel tale che, durante un terre- 
moto, vedendo traballare la propria casa e 
prevedendone fatale il crollo, ragionò nel 
senso di esser più saggio consiglio attendere 
onde vedere quel che gli altri inquilini avreb- 
bero fatto, anziché tentare di porsi in salvo 
immediatamente. E fini, sia pure avendo tanto 
ragionato, col perire sotto le macerie! 

Or a me pare che, se vogliamo premunirci 
sin d’ora perché non ci crollino addosso, ed 
in rovina, i cantieri navali, si debba affron- 
tare - subito dopo l’approvazione di questa 
legge - l’esame dei fattori negativi di carat- 
tere permanente e transitorio, ai quali Ella, 
onorevole Ministro, opportunamente si è rife- 
rito perché essi impongono, specialmente ta- 
luni, quanto meno il tentativo di un inter- 
vento sia pure graduale, ma energico e 
senza remore. . 

E mi sembra non sia dubbio che - attra- 
verso il Suo alto e personale intervento con 
i colleghi di Governo, e la più intima colla- 
borazione delle categorie interessate degli in- 
dustriali e’delle maestranze - Ella abbia tutta 
l’autorità per porre sul tappeto, e subito, il 
problema difficile, complesso, non breve. Ed 

. .  

esso appassiona specialmente quando si ha 
la Sua squisita sensibilitd e si può far valere 
quella visione obiettiva della quale Ella ci d& 
prova ancora una volta con l’affermare che 
((l’importanza nazionale del miglioramento del 
naviglio e conservazione degli impianti cantie- 
ristici, risponde tanto all’interesse privato 
quanto all’interesse pubblico N. Ed è vero, per- 
ché queste industrie cantieristiche (e ne sono 
un classico esempio quelle della (( Finmecca- 
nicaa in mano dell’I. R. I.) se non avessero infi- 
nite ragioni essenziali di vita, avrebbero quella 
di carattere sociale: l’impiego delle maestranze, 
tanto che, se cosi non losse, già da tempo 
troppi cantieri sarebbero stati chiusi, e lo 
Stato non interverrebbe, come stiamo facendo, 
per sostenerli. Di certo quell’opera Sua pre- 
ziosa deve indurre le maestranze - che sono 
tecnicamente ottime oggi come in passato - 
a riconoscere, lealmente, nel loro stesso inte- 
resse, che l’entità della mano d’opera deve 
essere efficiente e non esuberante; che il ren- 
dimento deve essere naturale e costante; che 
il patrimonio della nostra attrezzatura can- 
tieristica in tanto può aver vita in quanto 
sia sostenuto dal risultato che è troppo noto 
e del quale non è possibile prescindere: otte- 
nere per mezzo del massimo rendimento della 
mano d’opera necessaria, produzione ottima, 
sollecita, economica. 

Per inverso, Ella dovrà intervenire - sem- 
pre nell’interesse delle maestranze - onde 
sanare la piaga degli oneri passivi e l’alto 
costo dei finanziamenti; dovrà ripetere che le 
spese generali diminuiscono con l’aumento 
della produzione; dovrà assicurare i lavora- 
tori tutti che farà in modo perché, special- 
mente nel campo dei prodotti lavorati e dei 
macchinari, si possano consentire quelle faci- 
litazioni che pongano in grado di guadagnare 
i mercati esteri. 

E tale Sua opera, fin dove possibile, intesa, 
non meno e d’altra parte, a promuovere il 
rinnovamento dell’organizzazione tecnica ed 
economica, aggiornando i processi produttivi; 
razionalizzando gli . impianti, specialmente 
per quel che riguarda la costruzione in serie; 
alleggerendo i gravami che opprimono le 
costruzioni navali; determinando, in via 
definitiva, norme precise e permanenti di 
esenzioni fiscali dei redditi di esercizio delle 
navi, e non gi& soltanto per cinque anni 
(e si è giunti a 25 anni per i fabbricati), e 
dell’imposta generale sull’entrata; allegge- 
rendo le tasse di registro attraverso un’im- 
posta fissa; esentando da tributi, per mezzo 
di norme permanenti, il primo trapasso di 
proprietà, quando la nave è còstruita dal 
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cantiere senza commessa; considerando la 
vexntn quuestio delle assicurazioni sociali, 
contributi, etc.; secondando, ancor pih larga- 
mente, la vendita di navi all’estero con l’ab- 
bassare il limite di età di quelle da scartare 
(ad esempio 20 anni) e con l’obbligo del reim- 
piego totale delle sonime provenienti dalle 
vendite medesime. 

I1 tutto (so di ripetermi e sino-alla”.noia!) 
appoggiato da quel largo (( credito navale )) a 
lunga scadenza, garantito, vitale, stabile, 
sicuro e non eccessivamente oneroso, che ra~p- 
presentò (d’argomento centrale)) com’Ella, ono- 
revole Ministro, ebbe benevolmente a giudi- 
carlo nella Sua risposta al mio intervento del 
26 ottobre ultimo scorso. (( Credito navale )I, 

con un contributo d’interesse, anche se nio- 
desto, da parte dello Stato perché vengano 
spronate le iniziative di tutti, in paritk, al 
fine di costruire navi ottime e necessarie, su- 
perando !a carenza di una politica creditizia 
.che è sempre stata, tra noi, inadeguata agli 
intenti. Così potranno avviami i costi effetti- 
vamente al minimo; ridursi (( alla misura 
strettamente indispensabile 1) com’Ella, 0110- 
revole Ministro, ben dice - ed è tempo - 
questi sacrifici dell’erario, a fondo perduto, 
ben più onerosi che non la partecipazione agli 
interessi sui finanzianienti, oggi proibitivi, 
e che Ella, con piudente saggezza, ha posto 

-sotto il manto delle Sue accorte, velate, m a  
significative parole (( alto costo dei finanzia- 
menti )) e (( accentuato gravame degli oneri 
finanziari passivi N. E ritengo che Ella, nello 
scrivere queste parole, abbia ricordato l’ulti- 
mo bilancio della Odero-Temi-Orlando (grup- 
po Finmeccanica - I.R.I.) dal quale ap- 
pare che essa ha dovuto sostenere, per in- 
teressi sui finanziamenti, un ’ onere di 636 
milioni e 400.000, somma che ha larga- 
mente contribuito alla imponente perdita 
accertata. 

.Onorevole Ministro, conipito difficile ho 
detto, ma compito’ così nobile, così grande, 
così rispondente alle doti ch’Ella possiede di 
tenacia, d’intelletto, di cuore; per cui ho la 
certezza che, affrontato il problema proprio 
prendendo per base ‘quei fattori negativi che 
ha opportunamente rilevati, Ella .riuscirà, 
‘con graduali provvidenze, a rimettere ‘i nostri 
cantieri ‘in condizioni di riacquistare la’ clien- 
‘tela estera, la quale non aspira, a parità di 
.costi, che tornare a ‘servirsi della nostra orga- 
-nizzazione come per il passato. 

- Tanto che i cantieri inglesi non vantereb- 
:bere,- come invece vantano in questo mo- 
:.merito, pih del‘ 50 per ’cento del tonnellaggio 
i giondicile in costruzione. Ed f cantieri’ nostri 

’ 

non rappresenterebbero pih un grave onere, 
quando potessero contare su di un’attivit8 
annuale continuativa di almeno, circa, il 
70 per cento di quelle 300.000 tonnellate di 
stazza lorda annue, loro massima capacità 
produttiva, adla quale ho accennato. 

Ma vi è l’altro tema della differenza di 
costi, tra la produzione nostra e quella este- 
ra, differenza che non soltanto non ha subito 
una diminuzione, ma è tuttavia in progresso. 

Se prendiamo per base i vari momenti 
in cui le diverse e più recenti leggi incorag- 
giative a favore deIIa marina mercantile 
sono state emanate, si è avuto un crescendo 
nella differenza, ad esempio, tra i costi bri- 
tannici ed i costi italiani. Ed Ella, onorevole 
Ministro, ce la denuncia nel 1935 valutata 
nel 24,2 per cento ed ora nel 29 per cento, 
che vien ritenuto inferiore al vero, corri-. 
spondente, quindi, a quella percentuale di 
un terzo in più, che pur correndo sulla bocca 
di tutti, molti non ritengono esatta, per- 
centuale che ora la relazione del Governo 
ci conferma quale (( differenza media, mi- 
nima, ragionevole )). Quindi non possiamo 
discutere di differenze minori, ma di questo 
aumento progressivo, che non si è riusciti 
sin qui a contrarre, ed il quale aggrava quella 
situazione di disagio che conduce a perdite 
di bilancio. colossali ed a forzati interventi. 
Così essendo, non si può che esser d’accordo 
con Lci, onorevole Ministro, là dove sostiene 
che (( condizione pregiudiziale perché l’in- 
dustria navale e meccanica italiana possa 
lavorare, si i! che i suoi prezzi non siano 
superiori a quelli delle industrie estere con- 
correnti, perché si tratta di una industria 
essenzialmente internazionale, per la quale 
non esistono né mercati chiusi, né limita- 
zioni eflicaci, né protezione doganale )). 

Posto l’anzidetto stato di fatto; formu- 
lando l’auspicio di una sistemazione con- 
creta, sia pur attraverso un cammino arduo 
e non breve, chiediamoci quante e quali 
industrie potranno beneficiare della legge. 
Sotto questo aspetto sono troppo note le 
preoccupazioni degli ambienti cantieristici, 
preoccupazioni ancor più penose perché cor- 
rono, soprattutto, tra le maestranze. Io; in- 
vero, son più sereno per le parole stesse 
dell’onorevole Ministro, attraverso le qua- 

.li - e dobbiamo dargliene atto - ha avuto 
la squisita sensibilità di dirci: sia i Cantieri 
del gruppo ((Finmeccanica)) dell’I. R. I. sia 
$quelli maggiori che non ne fanno parte, 
proposito consacrato in recenti interviste. 

Per inverso, onorevole Minist,ro, l’inter- 
pretazione che pubblico e stampa ha&-dat 
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e danno, non è cosi rassicurant,e e unanime, 
tanto vero che penso occorra tranquillizzare 
tali pericolose preoccupazioni. Io son tra 
coloro i quali pensano sarebbe in proposito 
fuor di luogo ed oziosa la seguente domanda: 
dobbiamo preoccuparci perché la legge t,enga 
conto dell’uguale diritto al lavoro che hanno 
tutte le maestranze di tutti i cantieri navali, 
maggiori e minori, che siano in ericienza e 
razionalniente organizzati, o in via di esserlo, 
oppure del diritto soltanto di talune mapstran- 
ze per l’appartenenza o la staturs dei can- 
tieri che le impiegano ? 

E per mio conto considero la domanda 
oziosa e fuor di luogo perché non è dubbio 
che Ella; onorevole Ministro, ed ancor pii1 di 
noi, si preoccupa di tutti, maggiori, medi 
e piccoli. E lo ha dichiarato espressivamente 
i’n una Sua intervista (Cowiere mercantile, 
n. 4 1 )  quando ha detto: ((affermare che .tale 
provvedimento non dark lavoro ai piccoli 
cantieri è inesatto D. E dopo avere accennato 
alle piccole navi Ella ha soggiunto: ((alla 
costruzione di t,ale naviglio provvedono in 
genere i piccoli cantieri 1). Se così dovrk es- 
sere, pienamente d’accordo, perché nessuno 
potrebbe ammettere che gli operai del can- 
tiere A debbano aver diritto ad esser occu- 
pati,. a lavorare, -ed a vivere, mentre quelli 
del cantiere I3 debbano avere il dovere di 
rimanere disoccupati e di morire clj  fanis. 
E lungi, di certo, dal comune proposito di 
creare uno stato di fatto diverso, perché 
sarebbe foriero di quel!e che l’altra volta 
chiamai I( situazioni di pericoloso disagio )) e 
che offenderebbe chiunque è convinto esiste 
tra i cittadini quell’uguaglianza nel diritto al 
lavoro ed alla vita che consacrammo così 
solennemente nella Costituzione. Serenità da 
parte mia ho detto, per quanto mi conscnta 
affermi che Ella, onorevole Ministro, all’arti- 
colo 2, ultimo comma, riferendosi ai cantieri, 
ci propone una formula talmente sibillina 
da rimanere ammirati, in quanto, per essere 
nei termini meno chiari, più si presta a peri- 
colose interpretazioni quando non sono fallaci 
come, di certo, la mia. 

Ella. dice che quel comitato cosiddetto tec- 
nico di cili all’articolo-3 - ed il quale è soltant#o 
consultivo - (( provvede alla ripartizione ..... 
tenuto prevalentemente (parola non chiara) 
conto della capacità produttiva, qualitativa, 
e quantitat.iva di ciasouno )). 

I1 perché di tutta questa casistica non 
riusciamo a trarre né dalla relazione dell’ono- 
revole Ministro, nè, tanto meno, da quella 
~dell’onorevole Relatore. Comunque, tentiamo 
di chiarire. 

(( Capacit,à produttiva 1); formula che in- 
terpreto per (( capacità di produrre )) mentre, 
a pag. 3 de!la relazione, si da ad essa il 
significato di (( capacità quantitativa )) della 
qiiale dirò subito dopo, sempre a proposito 
di questa casistica. Ma se si tratta di cantieri 
navali degni di questo nome o non d i  officine 
che posson solo fabbricare ferri da cavallo, 
non è dubbio che ciascun cantiere deve avere 
capacit,à produttiva in rapporto, s’intende, 
alla propria at,trezzatura e pot.enziali tà. Né 
si daranno a costruire navi ad officine di sole 
riparazioni e di raddobbo. Termini, comun- 
que, superflui. 

(( Capacith qiialitativa D, espressione non 
meno superflua, essendo funr di dubbio che 
Ella, 0,norevole Ministro, non penserebbe, di 
certo, di far costruire un transatlantico, cosi 
possente e ricco di installazioni di qualità, da 
iin piccolo cantiere artigiano, o una grande 
petroliera da un cantiere minore attrezzato 
per costruzioni in legno. 

(( Capacità quantitativa D. termine anche 
esso superfluo. Se Ella, onorevole Ministro, 
avesse la possibilitA d i  disporre l’imposta- 
zione di un migliaio di navi? ed allora - me 
ne rendo conto - dovrebbe chiedersi quante 
navi ciasciin cantiere potrebbe essere in grado 
di impostare e produrre. Per il  provvedimento 
in esame questa angoscia non sorge, ed Ella, 
onorevole Saragat, ce 10 an‘ernia nella rela- 
zione, là dove ci avverte che ((la capacità 
produttiva dei cantieri nazionali 6 tale che 
essi potreblsero’ sostenere con sicurezza, sia 
la esecuzione integrale del piano Marshall, 
sia le eventiiali altre ordinazioni che ci ve- 
nissero dall’estero )). Salvo che (( capacità quan- 
t,itativa 1) non si debba intendere di dare 
lavoro a chi ne ha pih possibilitk, vale a dire 
vibrando un colpo mortale a tiitti i cantieri 
medi i quali, di certo, non hanno e non deb- 
bono avere titanici impianti. 

A completare quei termini oscuri,. ed a 
concludere questa strana formula, vi sono 
- me lo consenta, onorevole Ministro - quelle 
parole che, alla prima superficiale lettura, ham 
sorpreso favorevolmente tutti; 18 dove Ella 
dice che terrà anche conto ((del carico di 
lavoro 1) di ciascun cantiere. Ma se, consa- 
crando coraggiosamente una verità troppo 
nota, Ella afferma che i cantieri, senza 
eccezione, non hanno lavoro e che, se 
non vi provvediamo, dovranno chiudere ? 
La prego dirci, per segnalarli alla pubblica 
riconoscenza, quali sono questi fortunati can-. 
tieri ove potrà esserle possibile trovare un 
carico di lavoro tale da prevedere il caso 
di dover negar loro l’affidamento di una 
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qualsiasi costruzione di quelle che la legge 
si propone. 

GIAVI. Ma ci sono cantieri che lavorano 
per riparazioni. Per esempio a Monfalcone 
C’è il Biancumuno e il Conte G w ” .  C’è la 
((Bredas per la Nino Bixio ... 

ORLANDO. Mi consenta, onorevole Giavi: 
il cantiere di Monfalcone sta riparando quelle 
navi che Ella ha nominato, e, come abbiamo 
visto, si attende la costruzione di tre navi 
per 41.000 tonnellate. Ma, nel dare ad esso 
questo carico di lavoro, si tien conto del 
carico di lavoro degli altri cantieri onde evi- 
tare squilibri ? 

GIAVI. Si terrà conto ,anche di questo. 
ORLANDO. D’accordo se se ne terrà 

conto, onorevole Giavi, ed io non ho fondate 
ragioni, oggi, per dubitarne.. 

Comunque, tutta questa casistica, nella 
formula enigmatica, oscura, complessa, inu- 
tile a prima vista, a che cosa serve? 

Ammissibile possa pensarsi (ma, tengo a 
ripeterlo, io sono tra quei pochi che conti- 
nuano a non credere) che serve per la scelta 
soltanto dei cantieri ai quali mi sono riferito, 
probabilmente - e deve essere per tutti noi 
grande preoccupazione - per contribuire ad 
alleviare tutti i complessi industriali della 
non ancora assestata (( Finmeccanica)) afTlitta 
dal cronico malanno del disavanzo, come, pur- 
troppo, ctl’Ansaldo 1) con 7.023.526.231 di per- 
dita (esercizio 1947-45), della (( Odero-Temi-Or- 
lando )) con 2.556.500.000 (Bilancio al 31 
marzo 194.5) di perdita, e cosi via, perdite 
fortunatamente coperte con (( rivalutazioni di 
bilancio N, oppure di altri cantieri che vivono 
sotto il tremendo incubo della chiusura, come 
- per tu t t i  - il cantiere di Taranto che può 
vantare tante meritate glorie. Sappiamo che 
la riorganizzazione dei cantieri della (( Finmec- 
canica)) proprio in questi giorni è stato og- 
getto di esame e che persino la stampa ( I l  
memantile n, 6 )  si sente autorizzata ad af- 
fermare che ad essi ((per la fine dell’anno 
sarà dato il via al nuovo programma che 
la ((Finmeccanica)) si propone, e che consentirà 
anche l’acquisizione di non poche ordinazioni 
dall’estero n. Ed io ringrazio il Signore di com- 
piere questo miracolo dato che solo il Si- 
gnore potrà farlo senza puntare unicamente 
su questa legge ed evitando di dover conclu- 
dere con l’onorevole Relatore: (( Chi non sara 
in grado nei prossimi anni di riorganizzarsi e 

. trasformarsi, assumendo la necessaria fisono- 
mia di azienda economicamente autonoma, 
dovr&,gurtroppo, ma necessarianiente scom- 
parire D, 

Ebbene, onorevole Ministro, non si può 
che aderire anche al proposito di un ennesimo 
tentativo di risanamento di tale situazione, 
invero assai precaria, del gruppo (( Finmecca- 
nica D,: sempre che si riconosca egualmente, e 
si premino, gli eroismi che han fatto e fanno 
cantieri grandi, medi e piccoli che hanno 
avuto e possono aspirare a posizioni di pri- 
mato; che hanno affrontato e sostenuto la 
ricostruzione degli impianti con mezzi propri, 
senza ancora incassare una lira per danni 
di guerra; che non hanno possibilità di procu- 
rarsi somme neppure entro i più modesti li- 
miti, cantieri i quali, se presentassero alla 
autori tà  giudiziaria competente i loro bilanci 
con perdite come le anzidette, e senza possi- 
bilità di rivalutazione, sarebbero fatalmente 
chiusi per strepitosi fallimenti o andrebbero 
anch’essi a finire, in rovina, nel grande sana- 
torio I. R. I., al quale dobbiamo evitare si- 
mili, ulteriori, iatture. 

Or, dunque, ed anche ammesso - come 
io non voglio aprioristicamente dubitare - 
che con 90 miliardi circa Ella, onorevole Sara- 
gat, possa promuovere l’impostazione, frat- 
tanto, di 260 mila tonnellate di stazza lorda, 
a quali cantieri questo tonnellaggio potrà 
essere equamente aff1dat.o ? E naturalniente 
mi riferisco, anche qui, ai cantieri organizzati 
o in corso di riorganizzazione in modo raxio- 
nale e che hanno o possono avere condizioni 
che non siano antieconomiche. La relazione 
dell’onorevole Ministro ci viene incontro op- 
portunamente, ma sino ad un certo punto, 
18 dove aflerma: (( giacché le costruzioni indi- 
cate per 260.000 tonnellate di stazza lorda 
costituiscono il minimo indispensabile per 
dare modo ai cantieri di non chiudere prima 
che lo sviluppo completo del piano Marshall 
abbia esecuzione D e subito dopo: (( darebbe 
lavoro cospicuo ai cantieri navali, che oggi 
dispongono di una mano d’opera di circa 
40.000 unita, oltre a quella assai piÙ!numerosa 
di tutte le industrie collaboranti D. 

Su questi temi confido che la Camera 
vorrà considerare gli interrogativi che vado a 
porre: ordinazioni assicurate a tutti i cantieri, 
o a taluni ? Attraverso un’.organica divisione 
del lavoro, a seconda delle caratteristiche 
e del grado di potenziamento dei vari can- 
tieri? Per assegnazione, o in regime di li- 
bera concorrenza così da acquisire i prezzi 
remunerativi minimi ? L’armamento avrA 
libertà di scelta, sia pure prevedendo noi 
l’intervento dello Stato per evitare effettive 
sperequazioni .del carico di lavoro fra i di- 
versi cantieri ? E, nel caso d’impegno di tutti 
i cantieri, si potranno determinare i prezzi 
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migliori per qualit& e quantità di produzione 
per tipi e per tant’altro, onde evitare una 
specie di consorzio monopolistico proprio 
nel campo dei prezzi ? E chi assolverà questo 
assai difficile compito, se non Lei soltant,o, 
onorevole Ministro, che si è riservato il di- 
ritto di assegnare le costruzioni ai diversi 
cantieri ? E chi L’assisterà, dato che Ella non 
prevede intorno a sé alcun consesso tecnico, 
alcuna parteGipazione di estranei, bensì sol- 
tanto quello che non impropriamente oso 
chiamare (( consiglio di gabinetto n, ora sotto 
altro titolo esposto all’articolo 3, con poteri 
ben maggiori che non quelli di una suprema 
corte, giudicante nel caso una materia nella 
quale il peccare anche soltanto per inconi- 
prensione può rappresentare fonte di iniper- 
donahili ingiustizie ? 

Non mi sfugge che la nostra Commissione 
Parlamentare viiole che a quel comitato di 
cui all’articolo 3 vengano affiancati non tre, 
bensì cinque esperti di (( chiara fama ) I ,  veri 
e propri titani della tecnica. E, per mio 
conto, aderisco all’iniziativa, purcht5 si stia 
in guardia che essi non abbiano ---come non 
debbono assolutamente avere - alcGn rap- 
porto diretto o indiretto con gli armatori 
ed i cantieri che potranno chiedere di usu- 
fruire di questa legge. E mi sembra che 
su ciò sia superfluo aggiungere altro, in 
quanto non può esser dubbio che sianio 
tutti d’accordo. (Commenti) 

Quegli interrogativi che ho osato porre 
in.  evidenza han dovuto, di certo; tormen- 
t a r l a ,  onorevole Ministro, prima di giungere 
alla soluzione che sconosciamo anche sotto 
il seguente aspetto: fino a qual punto e con 
quali mezzi potrà spiegarsi l’opera Sua mode- 
ratrice ? 

Ci dica, La prego, qualcosa in me- 
rito, per rasserenare con noi tanti e tanti 
italiani per i quali questa legge non rappre- 
senta soltanto l’espressione di una sensi- 
bilità nel campo politico, economico, tec- 
nico, sociale, ma la sentenza che puo dare 
speranza di vita o certezza di morte. In tale 
attesa non è fare delle profezie dicendo che 
le grandi navi non potranno che essere co- 
struite nei grandi cantieri. Quanti essi sono, 
la Camera sa, ed io ne ricordo il numero 
soltanto perché sia ancor più presente in 
questa discussione: grandi cantieri 15, dei 
quali 4 soltanto che chiamerò (( privati 1): 

due (i cantieri di Taranto e quelli ((Bredan di 
Venezia, entrambi di prim’ordine) che rap- 
presentano qualcosa d’indefinibile t r s  pri- 
vati e del gruppo J. R. 1. ... 

GIAVJ. Privati. 

ORLANDO. Tanto meglio! infine 9 della 
((Finmeccanican del gruppo I. R. I., e questi 
ultimi sono i più pesanti e,come entità di 
maestranze e, come abbiamo visto, di oneri 
passivi. 

Cosi essendo, penso che non dovrebbe 
esserLe difficile, onorevole Ministro, lavorire 
i cantieri dell’I. R. I. e quel 27 per cento di 
grandi cantieri privati. Ma penso anche che, 
se vogliamo raggiungere questo intento, dob- 
biamo proporci l’impostazione di almeno 
15 grandi navi per farne costruire sia pure 
una sola (ed è nulla!) a ciascuno dei cantieri 
anzidetti, e, naturalmente, tenendo conto del 
rapporto tra entità delle navi e potenzialita 
lavorativa di ciascun cantiere. 

Su questo punto non ho, tuttavia, troppe 
perplessità perché se anche consideriamo 
il tonnellaggio medio di stazza lorda di circa 
14 mila tonnellate (e credo di esagerare) 
va1 quanto dire che. possiamo impostare 15 
navi (quindi non più di una nave per cia- 
scuno dei grandi cantieri) impiegando 210 
mila tonnellate delle 260 mila alle quali 6 
cenno nella relazione. 

Quanti i cantieri minori in efficienza, de- 
gni di questo nome, ed in grado di costruire 
ottime navi in acciaio di medio e piccolo 
tonnellaggio ? Non pih di 25, i quali, da 
quel che so, hanno una possibilità di produ- 
zione annua di circa 40 mila tonnellate di 
stazza lorda. 

Animesso si voglia, anche qui, raggiun- 
gere l’intento di assegnazioni a ciascun can- 
tiere; limitando le assegnazioni a sole 15.000 
tonnellate di stazza lorda complessive circa, 
va1 quanto dire che questi cantieri minori 
potrebbero costruire 25 navi in acciaio, in 
media di 700-800 tonnellate di stazza lorda 
ciascuna, per le quali la legge dovrebbe 
stanziare un contributo di soli 900 milioni 
circa. Ed in queste 18.000 tonnellate di stazza 
lorda circa comprendo quelle navi per la 

,pesca atlantica che questi cantieri medi sono 
bene in grado di costruire, e, non mi sembra 
dubbio, anche quelle navi per le isole minori 
e di cui all’articolo 25. 

Abbiamo, poi, i piccoli cantieri, quelli 
che non possono costruire che navi in legno. 
I1 numero di essi è pletorico, ma ritengo si 
e nel vero affermando che un centinaio sono 
quelli efficienti ed in grado di poter proce- 
dere, rit.micamente, ad ottime nuove costru- 
zioni. 

Quest.i cantieri sappiamo hanno possi- 
bilità di produzione di circa 30 mila ton- 
nellate di stazza lorda annue. Ora, ammesso 
che tra piccolcJ navi di cabotaggia (alinea 
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dell’articolo 26) e piccoli bastimenti da 
pesca possa calcolarsi un tonnellaggio medio 
di 300 tonnellate di  stazza lorda (ed io, 
indubbiamente, esagero), va1 quanto dire 
che si può assegnare a ciascun cantiere 
una nave, assicurando lavoro per meno 
di un anno. D’altra parte, Ella, onore- 
vole Ministro, vorrebbe escludere all’arti- 
colo 28 - e secondo me ingiustamente - 
taluni tipi di piccole navi portuali delle 
quali grande C: il bisogno e che i piccoli can- 
tieri potrebbero costruire. ... 

ANGELINI, Relatore. Un ‘emendamento 
.della Commissione le ha incluse. 

ORLANDO. Onorevole Relatore, stavo 
proprio per dir questo e per esprimere il mio 
parere nel senso che l’emendamento è quanto 
mai opportuno. Tra l’altro sarebbe strano 
avere una flotta di una certa, efficienza e, 
per contro, un’attrezzatura nautica por- 
tuale assolutamente irrisoria. 

Tn ogni modo l’morevole Ministro, seni- 
pre all’articolo 26, vorrebbe stanziare per 
il finanziamento delle piccole navi 500 milioni, 
più il.contributo di un terzo in circa 166 
milioni, così in totale circa 666 milioni. Ma., 
se non vado errato, calcolando il costo medio 
di 15 niilioni per nave, per quelle cento navi 
occorre un miliardo e 500 milioni e, quindi, 
un finanzianiento di circa un miliardo ed 
un contribiito di non meno di 500 milioni. 
Ed è così che se Ella, onorevole Ministro, 
preventiva in tutto quelle cifre che ho ricor- 
date per finanziamento e contributo, 45 navi 
circa e non 100 si prefigge di far costruire. 

E 45 navi è irrisoria cifra per i piccoli 
cantieri dei quali tratto e per le migliaia di 
modesti armatori dei quali ho appassionata- 
mente detto. 

Purtroppo, onorevole Ministro, non ho 
molta dimestichezza con questi problemi 
e mi avvedo tardi che la passione mi h a  
condotto a sognare una febbrile operosità 
di tutti i nostri vitali cantieri navali degni 

Ma se - per un sol momento fantasticando 
- un programma ben piu vasto venisse 
.determinato, Ella, onorevole Saragat, po- 
trebbe giustamente muover vanto di aver 
tenuto conto di tut t i  i cantieri e potrebbe 
garantirci di costruire navi dei vari tipi, 

. per armatori diversi, dando, tra l’altro, 
incremento sensibile a quelle navi da pesca, 
a proposito delle quali, non lo dimentichi, 
da ogni settore della Caniera Le è venuto, 
Le viene e Le verrà una invocazione appas- 
sionata e solidale, che Ella di certo, non man- 
c h e &  di -raccogliere in quanto dettata dal- 

’ di questo nome. 

l’interesse generale dell’alinientazione e da 
quello di soccorrere tanti modesti ed onesti 
1 avoratori disoccupati. 

Sia pure con sole 140 navi, di cui al mio 
strano sogno, Ella darebbe un certo ritmo di 
lavoro alle fabbriche costruttrici dei motori, 
secondo la loro specializzazione, ed a tuttele 
industrie collaboranti, affrontando nel mi- 
glior modo, e sia pure al momento, i problemi 
che ci assillano. 

Che il chimerico programma espostole 
possa corrispondere a quello reale che Ella, 
onorevole Saragat, ha, con ben maggiore 
competenza, studiato, non importa consi- 
derare. Importa invece che Ella, onorevole 
Ministro, ci dica che non consentirà, ferma- 
mente, sperequazioni, così che la sfibrante 
attesa - la quale affanna oggi le nostre mae- 
stranze - possa trasformarsi nella gioia di 
un lavoro diuturno ed animoso per tutti, 
sotto l’usbergo Suo, sereno tutelatore in 
egualstempo degli interessi dei cantieri e di 
quelli di tutto l’armamento. 

Sul quarto capitolo della relazione posso 
sorvolare, tra l’altro, in quanto su di esso 
dovremo intrattenerci in occasione dell’e- 
same degli articoli della legge. 

Mi si lasci pur dire che, nel formulare 
questo disegno di legge, l’onorevole Ministro 
è rimasto affascinato da quel groviglio 
di facilitazioni che tutti abbiamo in altre 
leggi deprecate perché labirinto senza pos- 
sibilità di ‘sicuro orientamento. 

Fascino per le facilitazioni ed agevolazioni, 
e di esse talune per i costruttori, altre per gli 
armatori; per i contributi diretti e contributi 
indiretti; contributo sui materiali; contributo 
di ammortamento; contributo integrativo e, 
ancora, garanzie, agevolazioni fra esenzioni, 
franchigie doganali, esoneri, ed altro. E di 
conseguenza, moltiplicazioni, equazioni, coef- 
ficienti, fattori, rapporti, percentuali, e così 
di seguito, raggiungendo assai brillantemente‘ 
l’effetto di rendere la legge la meno com- 
prensibile proprio là dove tutti - e non sol- 
tanto i dotti - hanno il diritto ed il dovere 
di capirla quasi a prima vista. E poiché 
non vorrei che gli onorevoli colleghi possano 
pensare che esagero, li prego di voler scorrere 
i due ultimi capoversi dell’articolo 4 ,  gli 
articoli 5 e 6, il capoverso dell’articolo 29, 
per non accennare ad altri. 

ANGELINI, Relatore. I?, il riassunto della 
relazione: 5 per cento, 12,16, ecc. 

ORLANDO. .Onorevole Relatore, tale rias- 
sunto non toglie che rimanga l’inipostazione 
da me accennata. Mi lasci, anzi, dire che spe- 
ravu - e quanti con m.e han sperato ! - . d i  

. 
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veder. abbandonate, finalmente, tutte queste 
inczostazioni copiate, senza discriminazioni 
geniali o geniali ritocchi, dalle leggi prece- 
denti, motivi di tanti contrasti e di lenta ed 
esasperante applicazione dei provvedimenti, 
per sostituirle con e1eii:enti determinanti 
alla portata di tutti. 

lnvero, vi è una cosiddetta facilitazione 
che a pag. 8 della relazione si vorrebbe ricon- 
nettere con precedenti legislativi non me- 
glio indicati: facilitazione disposta all’ar- 
ticolo 10 della legge sotto il titolo di (( eso- 
nero da requisizione e noleggio obbligatorio 
per 5 anni, salvo il caso di guerra e gli altri 
casi di emergenza )). Questa cosiddetta faci- 
litazione pone sullo schermo, per inverso, 
e forse non volendolo (a danno, nel caso, 
di coloro che non ricadranno nei benefici 
di questa legge), il metodo del quale si è 
giA fatta tanta cattiva esperienza, di vo- 
lere perpetuare, abusandone, il dannato 
sistema della requisizione e dei noleggi obbli- 
gatori causa di infinite tragedie, fonte di 
immeritate miserie, limitazione alla libertà 
di disporre. Comunque requisizione o noleg- 
gio obbligatorio imprescindibili quando riguar- 
dano tutti, odiosi ed ingiusti quando colpi- 
scono soltanto taluni. Ed io confido che 
non sia questo l’intento della legge perchè, 
diversamente, le navi che verranno costruite 
in base ad essa avranno il contributo di 
un terzo, le esenzioni, i benefici e, nel caso 
di guerra e di noli folli, potranno sere- 
namente guadagnarli perchè non saranno 
requisite; alla requisizione, e per. il solito 
tozzo di pane, si provvederà attraverso le navi 
di quanti non hanno atteso questa legge per 
coinpiere il dover loro. E carità di Patria con- 
siglia di stendere un candido velo su quanto 
è accaduto, in proposito, durante l’ultima 
guerra ed anche dopo, ma ragion di più perchè 
simili ingiustizie non abbiano a ripetersi. 

Ed a proposito della legge sulla requisi- 
zione delle navi, mi consenta, onorevole 
Ministro, Le preannunzi sin d’ora che mi 
farò promotore di una proposta d’iniziativa 
parlamentare, perchè, in tempo e con calma, 
si riformi quel!a legge, la quale, come ve-. 
dremo, offende la sensibilità di chiunque 
abbia la benchè minima conoscenza dei più 
elementari principi di diritto; estranea gli 
armatori nel momento in cui l’opera loro 
deve esser posta al servizio del Paese; spo- 
glia ciascuno dei beni che gli appartengono; 
impone duri sacrifici e non a tutti; com- 
pensa con un’entità irrisoria, che rappresenta 
un msditato oltraggio alle più elementari 
norme di giustizia. 

Sull’ultimo capitolo della parte generale, 
il V, vorrei, onorevole Ministro, che Ella oral- 
mente, fosse più espressivo e suadente di 
quanto non ha potuto esserlo nella relazione 
e nel testo della legge. 

Ella si richiama alle leggi del 1938 e del 
1947, a proposito -dei contributi per migliora- 
mento delle navi già in esercizio. Ma per la 
legge del 1947 gli onorevoli colleghi che nel- 
l’Assemblea Costituente facevan parte della 
IV Commissione permanente per l’esame dei 
disegni di legge - ed io con loro - considera- 
rono la norma come imposta da una circostan- 
za dominante: di migliorare, cioh, le poche 
navi che avevamo e che bisognava sfruttare’ 
al massimo, non essendovi l’immediata pos- 
sibilità di averne delle altre. 

Nella legge del 1938 si provvide per farne 
godere talune navi ottime, ma lente; altre 
non perfette nei mezzi di discarica; altre con 
installazioni per passeggeri da rimodernare, 
e così di seguito. Ed in epoca come quella di 
folli primati si ritenne opportuno il contributo 
dello Stato per miglioramento ... senza andare 
per il sottile, senza badare a.spese ! 

Ma, onorevole Ministro, Le è sfuggito che, 
come abbiamo visto, Ella ci ha detto la flotta 
esistente come (( costituita principalmente di 
tonnellaggio di seconda mano, adatto solo al 
traffico ordinario )) ed aggiungo io, con larga 
rappresentanza di navi ormai decrepite. 

Pur tuttavia, son .disposto a ricredermi 
sulla convenienza di tali cure Woronoff se mi 
si induce a riflettere che queste agevolazioni 
per lavori di miglioramento di cui valga la 
spesa si debbono intendere riferite a tutte le 
commesse di trasformazione, in quanto son 
proprio quelle che consentono un più sbri- 
gativo superamento di quel processo di gesta- 
zione che imporranno le trattative per Ie 
nuove costruzioni. Data la loro natura, 
finanziariamente meno impegnativa e tecni- 
camente più semplice, i miglioramenti pos- 
sono intervenire quaii ottimi mezzi di salda- 
tura (e l’ho egualment,e detto per le navi re- 
cuperabili) nel delicato periodo di emergenza 
che intercorre tra l’entrata in vigore della 
legge ed i suoi pratici effetti sempre ai fini 
delle nuove costruzioni, impiegando gran 
numero di maestranze. 

Se così fosse non avrei che a plaudire,> 
Invece, onorevole Ministro, la legge non mi 
soddisfa, là dove riserva alle niigliorie, come 
io le ho accennato, il solo 5 per cento di con- 
tributi indiretti, perché all’articolo 18 limita 
i benefici e all’articolo 32 non ammette al 
trattamento retroattivo. E mi chiedo come si 
può essere indotti a raggiungere gli intenti 
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nobilissimi di trasformare, modificare, mi- 
gliorare navi con quell’irrisorio contributo 
del 5 per cento. E non Le sembra che questo 
tema ci conduce a preoccuparci, anche, di 
quelle 135, circa, officine di riparazioni na- 
vali le quali, nella maggior parte, apparten- 
gono alla media e piccola industria, che han 
compiuto prodigiosi lavori di ricostruzione 
e ripristino, ed impiegano un assai notevole 
numero di maestranze? Con questo prov- 
vedimento, che cosa ci ripromettiamo di 
affidar loro ? Vorrei proprio saperlo, dato che 
(ed è detto nella relazione) la legge, all’ar- 
ticolo 15, si vuol riferire pressocché soltanto, 
e senza possibilità di dubbi, alla ((sostituzione 
di apparati motori n. E perché soltanto ap- 
parati mptori? Perché, dice la relazione, si 
(( assicura lavoro anche all’industria dei mo- 
tori navali D. 

Ma, mi perdoni, onorevole Ministro: i mo- 
tori per le navi da costruire non li fabbriche- 
ranno tali industrie ? Ed anche ammesso che 
tutto ciò fosse chiaro, mi chiedo: quali le 
navi che meritano un contributo dello Stato 
per questa sostituzione ? Non certo quelle 
nuovissime ed ottinie che le nostre maestranze 
han costruito e di recente; non certamente 
le decrepite destinate alla deniolizione; non 
quelle che i nostri armatori, dando prova cli 
saggezza, sapranno radiare, vendendole all‘e- 
stero. Ed allora non rimane, essenzialmente, 
che quel milione circa di tonnellate di stazza 
lorda rappresentato dalle ‘navi già americane 
alle quali, in preminenza, e senza clubbi, si rife- 
riscono le parole clell’onorevole Ministro (( na- 
viglio costruito durante le ostilità B, navi che, 
aggiungo io, hanno cOnSuin.0 elevato. Ma 10 
Stato agevolando l’acquisto attraverso le ga- 
renzie prestate; la concessione di valuta per 
pagarne il 25 per cento; le speciali esenzioni 
ed agevolazioni fiscali che haii ridotto dal 
16 al 2 per cento i contributi e diritti a carico 
degli armat,ori; con l’assegnarle loro, è venuto 
incontro a tutti i disastrati dalla guerra, o 
soltanto a taluni? Non a tutti, di certo, come 
pur avrebbe voluto. Tali navi haii rappresen- 
tato benefj cio, anche se modesto, nelle mani 
dei nostri tenaci, operosi e silenziosi armatori 
e della N Fifimare )) pel ratto stesso di essere 
navi pronte e comprate a credito ? Non è 
dubbio ! Con queste navi (e nessuno pii1 di 
nie se n e  compiace) gli armatori confidano di 
estinguere, attraverso economie ed a rate, i 
debiti ipotecari per esse contratti? i3 cosa 
che nessuno contesta ! Ed allora, dopo tanto 
baccano - e se ne è fatto persin troppo su 
questa materia - è giunto il momento di 
distrarre una parte di quelle assai modeste 

somme che abbiamo a disposizione per desti- 
narle all’anzidetto unico scopo delle motrici 
di talune Liberty che, penso, appartengono 
alla (( Finmare)) ? Non sarebbe meglio tentare, 
a.d esempio, di compiere opera pii1 vasta di 
giustizia verso coloro che la guerra ha dise- 
redato, o quasi? E quanto si vuol stanziare 
per queste sostituzioni di apparati motori ? 
I? indispensabile saperlo se dobbiamo renderci 
conto degli intenti tecnici, economici e so- 
ciali che la legge vuol riproniettersi. 

Onorevole Ministro, è attraverso gli an- 
zidetti interrogativi che pongo il quesito, 
perche Ella, nel Suo proverbiale alto senso di 
equità, possa darmi atto che a questi miglio- 
ramenti avremo tempo di pensare e dovremo, 
anzi, ed al più presto, pensare; ma non ag- 
graviamo, per carità, proprio oggi, ulia situa- 
zione di cose già tanto fragile, e non riapriamo 
possibilit& di contrasti che il tempo e gli 
animi più sereni pongono, fortunata.mente, 
nell’oblio. 

La Camera, nella sua squisita sensibilità 
e nella pienezza dei suoi poteri, giudichi que- 
ste preoccupazioni mie, sempre (e l’ho detto 
in principio) sotto l’aspetto della più sana 
.giustizia distributiva. 

E, prima di finire, come mi ,accingo a 
fare, prego gli onorevoli colleghi, specialmente 
quelli della Sicilia, di non voler perdere di 
vista qualche spunto sui finanziainenti; ad 
esempio quello di cui a pag. 11 della relazione 
del Governo e là dove, facendo riferimento 
all’articolo 26, si dice che ((l’Istituto Mobi- 
liare Italiano, sarà l’Ente incaricato dei 
finanziamenti 1). - 

Avremo agio di discuterne durante l’esa- 
me sugli articoli, ma si abbia presente che il 
disegno di legge dimentica, come, orniai, 
troppi altri, che esistono in Italia grandi 
Istituti bancari degni di tutto il massimo 
rispetto per il loro grande nome, acquisito 
in secoli di opere sagge. E confido di non 
far torto a nessuna Banca se cito, per tutte, 
il Banco di Sicilia, a proposito del quale, 
giorni sono, l’onorevole Togni ha opportu- 
namente formulato il voto, da nie condiviso, 
che esso (ed altri) si adegui alle nuove esi- 
genze impiegando, sempre pih, i propri depo- 
siti in scopi produttivistici. E, se fosse pre- 
sente, chiederei all’onorevole Togni se ‘con 
questa incontenibile pletora di privilegi in 
ogni canipo riservati a11’1. M. I., che non ha 
alcuna tradizione, si incoraggia quel concorso 
dei rispariiiiatori privati i quali, alle cartelle, 
preferiscono i depositi specialmente presso 
banche che vantano antica fama. Or la legge 
in esame punta essenzialmente sull’I. M. I. 
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all’articolo 21 (ove si parla di (( Enti ))) e 
all’articolo 26, dimenticando le altre banche, 
non esclusa l’anzidetta, oppure per esser già 
deciso che essa ed altre funzioneranno quali 
modesti corrispondenti dell’I. M. I. Per cui, 
ad esempio, per cantieri siciliani e per arma- 
tori siciliani, la legge non rende operante il 
Banco di Sicilia (gloria di quella Sicilia che 
abbiamo voluto, per prima, Regione autono- 
ma !), ma lo vorrebbe limitare ad ufficio am- 
ministrativo qualsiasi dipendente dall’I. M. I. 

E tutto questo in un momento nel quale 
è ancora palpitante in quest’aula la eco del- 
l’ansia di tutti per avviare a buon porto la 
cosiddetta (( questione meridionale )I; senza 
compenetrarci di quella sensibilità che tutti gli 
italiani hanno, ed i meridionali in particolar 
modo; calpestando una tradizione e morti- 
ficando nomi, i quali, tra l’altro, godono del 
maggiore rispetto in tutto il mondo. Sotto 
quest’aspetto giudichi la Camera, durante 
I’esame .degli articoli, se almeno gli istituti 
bancari di diritto pubblico - e comunque, 
per la Sicilia, il Banco di Sicilia - hanno e 
debbono avere in questa legge il loro’ posto 
in pienezza ed in dignità, posto al quale 
hanno il sacrosanto diritto di aspirare e che 
non deve esser loro sottratto per dare, come 
debbono, la più larga e fattiva collaborazione. 

E, per chiudere in bellezza, mi si con- 
senta di segnalare alla Camera che con l’arti- 
colo 34, si vuol rinviare sine die - e lo si è 
fatto per il decreto legislativo 29 giugno 
1947, n. 779 - l’emanazione del regolamento 
di esecuzione della legge, applicando quello, 
nientemeno, di dieci anni or sono (13 aprile 
1939,;n. IlOl),e_successive modificazioni ... 

ANGELINI, Relatore. Se si aspetta 
il regolamento ! . . . 

ORLANDO. Ma mi perdoni, onorevole 
Relatore, SE: mi sorprendo come un giurista del 
suo valore possa tollerare che una legge come 
questa non abbia il proprio regolamento, 
ed immediatamente. E mi stupisco non meno 
che, onorevole Ministro, escluso che quel re- 
golamento Ella non abbia letto, nessuno ab- 
bia inteso il dovere di ricordarle che esso 
nacque male, crebbe peggio e si avviava a 
morire senza rimpianti, smza fiori, né opere 
di bene ! .. 

SARAGAT, 1Winistro della marina mer- 
cantile, Vicepresidente del Consiglio d e i  ML- 
nistri. Non ce ne è altri !... 

ORLANDO. Onorevole Ministro, ma se 
quello è inapplicabile ed altri non ve ne sono, 
ragione di più perché a questa legga si dia 
il proprio regolamento, tra l’altro in quanto 
al regolamento si richiama pressocché ogni 

norma della legge stessa. Ed io vorrei pre- 
garla, onorevole Saragat, di ascoltare il 
pensiero anche dei giuristi più modesti i 
quali le direbbero (scusi la mia immodestia!) 
che ho avuto ed ho ragione io nel definire 
quel regolamento: palinsesto con tracce di 
enigniistica, esasperante testimonianza di un 
pesante ed abominevole formalismo, di una 
sorpassata mentalitk, di una casistica che 
essendosi dimostrata incapace a snellire, è 
apparsa troppo comoda per vagabondare tra 
fantasiose - interpretazioni. 

Onorevole Ministro, chieda ai suoi fun- 
zionari, chieda agli armatori se esagero e . 
saprà da tutti che tale regolamento ha rap- 
presentato e rappresenta un martirio tra i 
più raffinati che cervello umano abbia mai 
realizzato. 

Gormuleranno gli uni e gli altri una invo- 
cazione, mentre io Le rivolgo un invito ben 
preciso: ché Ella, con fervore, dia alla legge, . 
senz’altro ed entro brevissimo termine, il 
proprio regolamento, tanto più in quanto 
questa volta non siamo disposti a tollerare 
che, come si è fatto in sordina nel passato, 
i benefici di essa rimangano in letargo per 
essere raggranellati, in ereditk, dalle genera- 
zioni futyre. 

Onorevole Presidente, onorevoli colleghi. 
Mi si consenta di richiamare le mie stesse 

prime parole quando confidai di poter espri- 
mere i ((sentimenti che vibrano nell’animo mio)). 
Essi hanno inteso manifestare la certezza che 
Ella, onorevole Ministro, con esplicite dichia- 
razioni, ci assicurerà che non esistono pro- 
grammi predisposti e premeditate assegna- 
zioni a cantieri ed armatori; che, pertanto, il 
provvedimento riguarda tutti gli armatori 
italiani, senza preferenze e senza preordinate 
esclusioni; che il disegno di legge intende 
riferirsi a tutti i tipi di navi che abbiano 
notevoli caratteristiche ed a tutti i cant,ieri 
(degni di questo nome), di tutte le stature; 
che tutte le maestranze interessate avranno, 
egualmente, diritto al lavoro ed a procurarsi 
onesti mezzi di sussistenza. 

Così facendo saremo lieti che l’onorevole 
Ministro possa legare il Suo nome a questa 
legge, che dovrà contribuire efficacemente 
- se formulata come noi la sognamo - a ren- 
dere operosi i nostri cantieri navali e le indu- 
strie collaboranti, e non rimarremo insensibili 
alle sollecitudini del Governo intese a fare di 
questo nostro Paese un campo esemplare di 
operosità fattiva e di iniziative geniali e 
feconde. 

Per mio conto ne sono certo sin d’ora 
perché Ella, onorevole Ministro, anziché irri- 



Al l i  Purtanzenta7.i - 5,249 - Camera dei bepululì 

DISCUSSIONI - S E D U T A  ANTlMERIDIANA D E L L ' l i  D I C E M B R E  1948 

gidirsi su forinule che possono e- debbono es- 
sere suscet.tibili, in questo disegno di legge, 
di efficaci ritocchi, vorrh dare ancora 'una 
volta prova di tutta la piena devozione Sua 
verso il Parlamento, rappresentativo di UII 

popolo che, in eguaglianza così nei diritti come 
nei doveri, vuol raggiungere le sue migliori 
fortune attraverso un domani fecondo di pace 
e di lavoro. (Viuissimi uppluzisi - Molte con- 
gratulazioni). 

PRESIDENTE. iscritto ora a parlare 
l'onorevole Ilucci, ma, prima di dargli la 
parola, desidercrei che egli dichiarasse se pre- 
ferisce parlare ora o se invece non reputi 

più opportuno rimandare il suo intervento 
all'inizio della sedut,a pomeridiana. 

DUCCI. Xon vorrei fare la fine del conte 
Ugolino, signor Presidente ! ( S i  ride). 

PRESIDENTE. Allora siamo d'accordo. 
I1 seguito della discussione i: rinviato alla 
seduta pomeridiana. 

La seduta termina alle '12.55. 
~~ 

I L  D l R E T T O R E  D E L L ' U P F I C I O  D E I  RESOCONTI 

Dott. ALBERTO GIUGANINO 

'lYPOGRt\l~IA DELLA CAMERA DEI DEPUTATI 




