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VESPIGNANI, Segretario, legge il process o
verbale della seduta pomeridiana di ieri .

(È approvato) .

Congedo .

PRESIDENTE . Ha chiesto congedo il de-
putato Corrao .

(' concesso) .

Trasmissione dal Senato .

PRESIDENTE . Il Senato ha trasmesso i
seguenti disegni di legge, approvati da que l
consesso :

e Stato di previsione della spesa del Mi-
nistero dell'agricoltura e delle foreste pe r
l 'esercizio finanziario dal 1° luglio 1963 al 30
giugno 1964 » (452-452-bis) ;

« Stato di previsione della spesa del Mi-
nistero del commercio con l'estero per l'eser-
cizio finanziario dal 1° luglio 1963 al 30 giu-
gno 1964 » (458) .

Saranno stampati, distribuiti e trasmessi
alle Commissioni competenti, in sede refe-
rente .

Annunzio di proposte di Iegge .

PRESIDENTE . Sono state presentate pro-
poste di legge dai deputati :

DURAND DE LA PENNE : « Rimpatrio, a spese
dello Stato, delle salme dei cittadini italiani ,
appartenenti alla gente di mare, deceduti al-
l'estero per infortuni o sinistri marittimi »

( 453) ;
SAMMARTINO ed altri : « Modifica dell'arti-

colo 26 della legge 22 luglio 1961, n . 628, con-
cernente il personale utilizzato per lo svolgi -
mento dei compiti relativi alla gestione I .N .A. -
Casa e quello adibito ai servizi relativi alla
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gestione del Fondo per l'addestramento pro-
fessionale dei lavoratori » (454) ;

BERTÈ : « Istituzione dei collegi regional i
dei meccanici ortopedici ed ernisti (455) ;

MENGOZZI e CARRA : « Modifiche all'arti-
colo 27 della legge 2 giugno 1961, n . 454, per
l'aumento di fondi destinati alla concessione
del concorso statale sui mutui destinati all a
formazione e all'ampliamento della proprietà
contadina » (456) ;

LAJOLO ed altri : « Riduzione del canone
di abbonamento R.A.I .-TV. » (457) .

Saranno stampate e distribuite . Le prime
tre, avendo i proponenti rinunciato allo svol-
gimento, saranno trasmesse alle Commissioni
competenti, con riserva di stabilirne la sede ;
delle altre, che importano onere finanziario ,
sarà fissata in seguito la data di svolgimento .

Discussione del . disegno di legge: Stato di
previsione della spesa del Ministero della
marina mercantile per l'esercizio finan-

ziario dal 10 luglio 1963 al 30 giugno
1964 (137) .

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca la
discussione del disegno _di legge : « Stato d i
previsione della spesa del Ministero della ma-
rina mercantile per l'esercizio finanziario da l
10 luglio 1963 al 30 giugno 1964 » .

Dichiaro aperta la discussione generale .
Il primo iscritto a parlare è l'onorevole Bi-

gnardi . Ne ha facoltà .
BIGNARDI. Signor Presidente, onorevol i

colleghi, signor ministro, mi propongo con il
mio breve intervento di richiamare l'atten-
zione della Camera sui problemi del porto d i
Ravenna, tema che già ebbi l'onore di trat-
tare in occasione del dibattito sul bilancio
del Ministero della marina mercantile pe r
l 'esercizio finanziario 1960-61 .

A pochi anni di distanza debbo sottoli-
neare l'importanza crescente acquisita da l
porto di Ravenna nell'economia della mia
regione e prospettare ancora una volta la ne-
cessità di accelerare i tempi di attuazione delle
opere previste per il suo sviluppo e il su o
potenziamento .

Il porto ravennate, che ancora non molto
tempo addietro pareva più un ricordo storic o
che non una realtà attuale, è invece divenuto
elemento essenziale dell'economia di una va -
sta zona . Lo sviluppo economico della mia re-
gione e quello del porto di Ravenna si con-
dizionano reciprocamente : l'entroterra emi-
liano-romagnolo ha bisogno di un porto sem-
pre più grande ; il porto sviluppa. — ingran-

dendosi — attività, imprese, servizi che lievi-
tano l'economia dell'entroterra .

Ma vorrei preliminarmente formulare un
auspicio di portata generale : quello cioè che
per i lavori portuali vi sia in futuro un mag-
giore coordinamento tra Ministero della ma-
rina mercantile e Ministero dei lavori pub-
blici . Quest'ultimo dicastero oggi ha compe-
tenza esclusiva sui lavori, mentre quello dell a
marina mercantile rappresenta, in sostanza ,
l'utente dei porti, e — proprio come utente —
forse vede più organicamente le loro esigenz e
di sviluppo in un pieno contesto economico
e sociale .

Ciò è tanto vero che la marina mercantil e
ha recentemente — se è esatto quanto mi ri-
sulta — promosso una lodevole indagine sull o
sviluppo e sul potenziamento dei porti ita-
liani . . .

DOMINEDO ' , Ministro della marina mer-
cantile. È esatto .

BIGNARDI. . . . indagine che dovrebbe for-
nire elementi per un programma organico d i
stanziamenti . Attendiamo i risultati di questa
indagine con comprensibile interesse, perch é
è nostra opinione che le opere portuali non
siano state adeguatamente curate in camp o
nazionale negli ultimi anni .

Forse, a questo riguardo, vi sarebbe da
fare una osservazione, direi, maliziosa . I la-
vori portuali si prestano poco alle inaugura-
zioni . Con poche decine di milioni in altr i
settori si può fare inaugurazioni; in questo
settore occorrono miliardi . Scarseggiano in -
vece perfino i fondi per le manutenzioni . Ep-
pure i porti rendono : basti pensare ai molt i
miliardi di diritti doganali introitati nei porti .

DOMINEDO ' , Ministro della marina mer-
cantile . Centinaia di miliardi .

BIGNARDI. Nessuna, penso, vorrà stabi-
lire una meccanica correlazione di entrate e
spese, tale da imporre che gli introiti accer-
tati sulle banchine ritornino ai porti trasfor-
mati in tanti chilometri di nuove banchine .
Ma preme sottolineare che, se i porti richie-
dono spese ingenti, trattasi di spese che ren-
dono in progresso economico e in provent i
fiscali .

E torniamo al porto di Ravenna, porto
naturale, come ho già detto, dell'Emilia-Ro-
magna, con un Hinterland che abbraccia al -
meno sei delle province emiliano-romagnol e
— da Forlì a Reggio Emilia — e tocca la stess a
bassa Lombardia e la Toscana orientale . Nes-
sun altro porto italiano, credo, offre com e
porto industriale opportunità pari a quelle di
Ravenna, in quanto porto-canale, con un lun-
go sviluppo di sponde e possibilità di ramifi-
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cazioni, e quindi in grado di offrire all'indu-
stria possibilità di stabilimenti con carico e
scarico diretto da nave a stabilimento.

Nel 1962 sono state registrate a Ravenn a
oltre 6 milioni 760 mila tonnellate di merc i
in arrivo e in partenza ; un traffico pari a pi ù
di venti volte quello del 1951, con una percen-
tuale di circa due terzi rappresentata dagli
oli minerali e di circa un terzo rappresentat a
dalle merci secche, tra le quali predominan o
i cereali . Ravenna è infatti il secondo porto
d'Italia, dopo Genova, per i cereali, e la su a
importanza in questo specifico settore appar e
in continuo incremento . E se il traffico dei
passeggeri è modesto, e pressoché esclusiva-
mente di carattere turistico, è anche vero che
trattasi di un turismo marittimo stagionale ,
per il quale si aprono promettenti prospettive
di sviluppo .

Il porto di Ravenna si viene realizzando
secondo il progetto Greco del 1958, che, pe r
quanto riguarda il lotto delle opere foranee ,
ha raggiunto uno stato di avanzamento par i
a circa il 30 per cento ; per le opere interne ,
la relativa esecuzione è stata affidata all a
S.A.P .I .R. Tra opere foranee e opere interne ,
la previsione di spesa di competenza statal e
sfiora i 13 miliardi di lire : spesa che diviene
produttiva — è necessario sottolinearlo ' — solo
al compimento dell'intero progetto, perché
soltanto l'attuazione integrale del progett o
consente l'utilizzo del nuovo complesso por-
tuale .

Va pertanto richiamata l'opportunità che
le previsioni di finanziamento siano rispet-
tate, sì da non ritardare i tempi d'attuazione
dei lavori, oltretutto con presumibili aument i
di costi .

Ma occorre altresì sottolineare che all'ori-
ginario progetto Greco sono state proposte d i
recente varianti e migliorie, e comunque am-
pliamenti, tenendo conto del ritmo di svi-
luppo dei traffici, con nuove ed ulteriori pre-
visioni di spesa dell'ordine — se sono esatte
le cifre che si fanno al riguardo — di almeno
8-9 miliardi di lire. Tali varianti e migliorie
comprendono l'allargamento e l'approfondi-
mento del canale, resi necessari dalla ten-
denza all'aumento della media del tonnellag-
gio; la costruzione di una banchina passeg-
geri ; la meccanizzazione delle opere portuali ;
la costruzione di nuovi edifici per i serviz i
doganali e la guardia di finanza ; la costru-
zione di bacini per unità militari e per pe-
scherecci . A tali opere dovranno ancora ag-
giungersi le previste nuove darsene indu-
striali, la cui spesa di costruzione dovrebbe

essere sostenuta dagli stabilimenti interes-
sati .

Questo complesso di nuove opere potrà dar e
un ulteriore, decisivo impulso allo svilupp o
del porto ravennate : pertanto mi auguro, si-
gnor ministro, che ella — per quanto di su a
competenza — vorrà esaminare con tempe-
stivo zelo i progetti e patrocinare il finanzia -
mento del citato nucleo di nuove opere, che
debbono ampliare e completare le prevision i
dell'originario progetto di massima .

Aggiungerò brevi considerazioni, prima d i
concludere, sulle condizioni e sull'auspicato
miglioramento di un altro porto romagnolo ,
quello di Rimini . Porto di importanza e con
prospettive di sviluppo certamente non com-
parabili a quelle di Ravenna : infatti il mo-
vimento commerciale vi ha segnato negli ul-
timi trent'anni una costante linea discendente ,
per altro interrotta e invertita nel 1962-63 .
Il porto di Rimini, con i suoi 190 pescherecc i
e circa mille tonnellate annue di pescato, h a
invece rilievo nel settore della pesca, e v a
sempre più acquistando importanza anche
come base per il naviglio da diporto, con u n
buon movimento stagionale di passeggeri .

Stretto fra i porti di Ravenna a nord e d i
Ancona a sud, quello di Rimini non può
evidentemente aspirare ad un ruolo divers o
da quello indicato, cioè di base pescherecci a
e turistica . Appunto per adeguare il porto
riminese sia alle esigenze attuali sia alle fu-
ture prospettive di questi settori, è stato stu-
diato un congruo piano di opere : migliora-
menti alle banchine, realizzazione di una ap-
posita darsena per il naviglio da diporto ,
acquisizione di nuove attrezzature portuali .

Siamo di fronte a cifre evidentemente ben
più modeste di quelle prospettate per il porto
di Ravenna; e anche questo piano di lavori
raccomando all'attenzione dell'onorevole mi-
nistro, convinto di raccomandare una spesa
di non contestabile utilità generale . Attraverso
il miglioramento del porto di Rimini si darà
un positivo contributo allo sviluppo di quell a
attività peschereccia che versa oggi in rico-
nosciuto stato di disagio. Ne parlai anni o r
sono più particolarmente, e certo ne parle-
ranno quest'anno altri egregi colleghi, sti-
molati dall 'eccellente relazione De Capua, ch e
su questo tema ha formulato importanti os-
servazioni .

Onorevoli colleghi, lo scorso anno il mi-
nistro Macrelli, che desidero ricordare co n
affettuoso rimpianto, ebbe a dire che le esi-
genze dei porti e della marina italiana gli erano
ben presenti, ma che purtroppo motivi finan-
ziari rallentavano l'adozione di organici prov-
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vedimenti quali erano nei voti comuni . Non
so se anche quest'anno stiamo per ascoltare
conclusioni uguali, o analoghe . Indubbiamen-
te le esigenze di bilancio, del bilancio general e
dello Stato, sono quelle che sono . Ma credo
che spese altamente produttive ai fini dello
sviluppo economico generale, come le spes e
per i porti, debbano essere prospettate in u n
quadro di scelte prioritarie indeclinabili, d i
esigenze indifferibili .

Mi auguro che ella, signor ministro, sap-
pia rappresentare queste esigenze con la de-
bita fermezza, sappia farsi meritevolmente
zelatore delle necessità di sviluppo dei port i
italiani, corrispondendo alle attese degli am-
bienti marinari e agli interessi del paese .
(Applausi) .

PRESIDENTE .

	

iscritto a parlare l'ono-
revole Belci . Ne ha facoltà .

BELCI . Signor Presidente, onorevoli col-
leghi, onorevole ministro, la discussione de l
bilancio della marina mercantile ci offre l'oc-
casione — e l'ampia, documentata relazione
del collega De Capua ne costituisce un inco-
raggiante invito — di soffermarci sui com-
plessi aspetti di questo importante settor e
della vita economica nazionale . Sono aspetti
che emergono, volta a volta, dalla considera-
zione dei fenomeni relativi ai traffici, alle line e
di navigazione, alla situazione dei porti e alla
connessa attività dell'industria navale, sia
per quanto attiene al settore armatoriale, sia
per quanto attiene alle costruzioni nei nostr i
cantieri .

Ma il rilievo che nella vita economica as-
sumono questi singoli aspetti — con partico-
lare acutezza per alcune zone e per alcun e
regioni — non fa che sottolineare un concetto
generale compiutamente espresso dal relato -
re : cioè quello dell'importanza della politic a
marinara nello sviluppo produttivo del paese
e della necessità del suo inserimento nel qua-
dro della programmazione economica nazio-
nale, non certo in un ruolo marginale e secon-
dario, ma nella giusta valutazione del suo pes o
e della sua funzione propulsiva .

Un passo fondamentale, del quale dobbia-
mo dare atto alla sensibilità del Governo, e
in particolare all ' iniziativa del ministro Do-
minedò, è quello che si va compiendo con l a
preparazione di un piano globale dei porti ,
per adeguarli alla funzione di punti di sbocc o
e di strumenti di scambio per la produzione
nazionale e per il commercio internazionale .
Auspichiamo veramente, onorevole ministro ,
che il provvedimento — del quale conosciam o
la previsione degli oneri, ma di cui rileviamo

l'assoluta indilazionabilità — giunga presto
alla sua fase conclusiva e sia portato all'esam e
del Parlamento.

Un altro punto fermo è dato dal riordina -
mento dei servizi marittimi di preminente in-
teresse nazionale, avvenuto con la legge 2 giu-
gno 1962, n . 600, pur rendendosi qui neces-
sario (e ci attendiamo anche per questo un a
pronta iniziativa da parte del ministro) un at-
tento esame dell'elenco e della distribuzion e
delle linee, il che appunto la legge n . 600 de-
manda alla competenza del Ministero della
marina mercantile .

giusto il richiamo del nostro relatore a
considerare la politica marinara al di sopra
di . ogni campanilismo e al di sopra dei parti-
colari problemi dei singoli mari . Ed io ne ac-
colgo interamente lo spirito . Tanto che, se m i
soffermerò brevemente su alcuni aspetti spe-
cifici, è proprio perché ritengo nocivo all'in-
teresse nazionale ogni squilibrio che super i
la naturale diversità, accettabile e logica quan-
do rientri in una sufficiente armonia generale .
Ma per prospettare le esigenze di una politica
globale è anche indispensabile rilevare gl i
squilibri esistenti, e fra questi oggi è non poc o
preoccupante lo squilibrio che danneggia i l
versante del mare Adriatico .

urlo squilibrio che deve essere pronta -
mente corretto, se non si vuole che il nostr o
paese si trovi — quasi inaspettatamente — d i
fronte a una rottura economica verticale, dop o
avere affrontato e posto le premesse di una so-
luzione per superare quella orizzontale tr a
nord e Mezzogiorno. Convegni di studio, riu-
nioni di operatori, incontri di rappresentanz e
economiche hanno messo in luce, in questi ul-
timi tempi, la serietà di questo fenomeno, in
relazione alle linee di navigazione, ai traffici ,
alla situazione dei porti e alla stessa posizion e
delle industrie costiere dell'Adriatico. ur-
gente impostare non una politica di mero pre-
stigio, non interventi di carattere assistenziale ,
ma una politica organica che rilanci il versant e
adriatico, mettendolo in condizione di parte-
cipare al processo produttivo e sviluppand o
tutta la sua potenzialità .

Troppo spesso, signor ministro, si sente
dire che l'Adriatico è « un mare in salita » ,
costoso e antieconomico ; ma bisogna chieders i
se ad esso siano offerte oggi le reali possibilit à
di rendere quanto veramente può rendere . Re-
centi, impegnative e responsabili dichiarazio-
ni del ministro della marina mercantile —
delle quali non possiamo che essergli profon-
damente grati — ci hanno dato la misura d i
come il Governo avverta la portata di questo
problema.

	

una premessa che ci fa essere
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fiduciosi e ci dà la garanzia di una soluzione
futura .

Molto opportunamente Io stesso relatore ha
sottolineato la necessità della ricerca di nuov e
linee commerciali, in particolare con i paes i
africani, con quelli della costa atlantica e del -
l'oriente, ai quali vanno aggiunti i paesi del -
l'Asia orientale, centrale e occidentale e del -
l'Oceania. Due indicazioni non devono esser e
perse di vista, tutte e due positive : l'affacciarsi
di nuove economie nazionali in aree rispett o
alle quali il nostro paese può svolgere un'util e
funzione di raccordo, come punta meridionale
del mercato comune europeo, e l'espansion e
registrata negli ultimi due anni negli scambi
marittimi dell'Europa con i mercati oltr e
Suez .

Vi è dunque non solo la possibilità, ma la
convenienza di un rafforzamento dei collega-
menti marittimi dell 'Adriatico con queste aree .
Ecco perché poniamo all'attenzione del Go-
verno il problema del rilancio dell'Adriatico ,
mare che costituisce una strada tutt'altro che
trascurabile per i paesi del mercato comun e
europeo. In questo quadro riteniamo debbano
essere considerati tutti i problemi delle linee ,
sia commerciali sia passeggeri ; nella visione ,
cioè, della funzione cui ad esempio Venezi a
e Trieste possono assolvere come porti meri-
dionali del mercato comune . Il potenziamento ,
i nuovi collegamenti, le correzioni delle linee
esistenti, debbono essere effettuati secondo cri-
teri che attribuiscano a ciascun mare le aree
verso le quali esso naturalmente gravita . An-
che per questi orientamenti ci hanno confor-
tato le recenti già citate dichiarazioni del mi-
nistro .

Indicazioni concrete a questo proposito no n
mancano e sono state ripetutamente espress e
dalle sedi e dalla meritoria attività della co-
munità dei porti adriatici . Una politica indiriz-
zata su queste linee potrà far fronte efficace-
mente alla crescente concorrenza delle ban-
diere estere, e di quella iugoslava in partico-
lare, sulle rotte dell ' Adriatico .

Di un altro aspetto desidero brevement e
parlare, sempre con lo spirito di non indul-
gere a visioni particolari, ma con la convin-
zione di collocare il problema nell'ambito d i
una politica globale : Trieste e la funzione de l
suo porto . È ben noto che lo sviluppo del port o
di Trieste è avvenuto in funzione dei traffici d i
transito, che coprono in altissima percentual e
il movimento commerciale globale . Trieste, in
sostanza, è stata e rimane uno strumento del -
l'economia nazionale per la prestazione di ser-
vizi per conto dell'estero . Si calcola che l'ap-
porto di valuta estera (anche se un calcolo è

difficile : ma è sufficientemente accertato) dato
dall'esportazione dei servizi portuali di Triest e
si aggiri sui 40 miliardi . La difesa di questa
f unzione non è dunque qualcosa che interess i
solo la città adriatica ; e, per questa caratteri-
stica, essa esclude ogni possibilità di dannosa
concorrenza agli altri porti nazionali . La con-
correnza a Trieste — ed è una concorrenza
dura e crescente — è fatta invece dai porti
esteri, tanto che mentre tutti gli scali nazio-
nali ed europei hanno registrato fortissim e
percentuali di incremento del traffico con una
media del 66 per cento negli ultimi cinque an-
ni, Trieste ha praticamente segnato una stasi ,
essa stessa frutto di una faticosa difesa .

Due indicazioni danno la misura del preoc-
cupante fenomeno . Negli ultimi dieci anni i
porti la cui attività incide più acutamente sul
movimento di transito per Trieste hanno regi-
strato i seguenti incrementi del traffico : Am-
burgo 96 per cento, Brema 53 per cento, Fiu-
me 81 per cento , mentre Trieste credo che si a
a malapena arrivata ad un incremento del 17
per cento .

Seconda indicazione, egualmente preoccu-
pante : i traffici austriaci, cioè del retroterra
tradizionalmente gravitante sul porto di Trie-
ste, che nel 1952 toccavano a Trieste i 2 mi-
lioni di tonnellate e a Fiume non raggiunge-
vano le 50 mila tonnellate, nel 1962 erano scesi
a Trieste a poco più di 900 mila tonnellate
e saliti a Fiume ad oltre 600 mila tonnellate .
Il primo semestre del 1963 presenta un quadr o
aggravato : Fiume è passata nettamente in te-
sta (300 mila tonnellate in sei mesi) e il croll o
dei transiti austriaci attraverso Trieste è con-
tinuato (270 mila tonnellate in sei mesi) .

Ho voluto citare questi dati per dare un a
esatta percezione della portata nazionale e no n
locale del problema, ben sapendo come si a
ozioso soffermarsi su aspetti di settore, di zon a
o di città, senza inquadrarli in una visione ge-
nerale .

Ebbene, questa situazione del porto di Trie-
ste non è dovuta soltanto al mutamento dell e
condizioni politiche e dei sistemi economic i
che hanno spezzato verticalmente il tradizio-
nale retroterra centro-europeo di Trieste, ma
anche — oserei dire, oggi, soprattutto — alle
agevolazioni particolari di cui godono i ricor-
dati porti concorrenti . Nell'ambito del mercat o
comune, grazie al disposto dell'articolo 82 del
trattato di Roma, Amburgo e Brema sono fa-
voriti dalle tariffe preferenziali adottate dall e
ferrovie tedesche ; fuori del mercato comune ,
la concorrenza esercitata da Fiume con la pra-
tica di tariffe politiche è ancor più pesante .
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La difesa della funzione di Trieste come
strumento dell'economia nazionale per i traf-
fici di transito va dunque affrontata organica-
mente, ora che l'economia della città ha se-
gnato, nel settore dell'industrializzazione (v i
era qualche gruppo politico che non ci cre-
deva), stimolato dalla efficace politica adot-
tata dai governi democratici — indici vera -
mente confortanti di ripresa .

Proprio per questo ordine di problemi, che
è l'unico che rimane insoluto e preoccupante ,
lo statuto speciale per il Friuli-Venezia Giulia ,
approvato nella scorsa legislatura dal Parla-
mento, prevede all'ultimo comma dell'arti-
colo 70 l'istituzione di un ente del porto d i
Trieste, come ha ricordato anche il relatore .

l'occasione propizia per adottare un com-
plesso di pro*edimenti tali da mettere il por-
to di Trieste in condizioni di effettiva compe-
titività con i porti esteri concorrenti .

So bene quanto impegnativa sia questa so-
luzione e quanto complessi si presentino i vari
aspetti del problema . Ma sarà proprio dall e
caratteristiche dell'ente del porto, dal conte-
nuto della legge istitutiva, dalla capacità di
renderlo adeguato alla particolarissima fun-
zione di Trieste nel settore dei traffici di tran -
sito, che dipenderà l'efficacia della soluzion e
che ricerchiamo nel comune interesse della
città e del paese . Bisognerà agire quindi con
ampiezza di visione e con lungimiranza, su-
perando decisamente ogni valutazione atti-
nente al solo onere immediato, cui necessa-
riamente lo Stato dovrà far fronte . Né Go-
verno e Parlamento devono temere di affron-
tare il discorso in sede comunitaria europea .
Anzitutto perché proprio nel settore dei tra-
sporti altri paesi adottano, come ho già rile-
vato, misure protettive , tali da alterare la na-
turale gravitazione dei traffici verso i port i
più convenienti (le aree della Germania meri-
dionale dovrebbere servirsi per la minore di-
stanza geografica dello scalo triestino, anzich é
di quelli anseatici) . In seconda istanza perch é
noi stessi possiamo invocare per l'equilibri o
regionale della stessa Comunità europea l'ap-
plicazione di misure di sostegno in favore d i
Trieste .

L'articolo 80 del trattato di Roma consent e
nel settore dei trasporti particolari misure
« per regioni che abbiano gravemente risen-
tito di circostanze politiche » e la valutazion e
dell'« incidenza di tali prezzi e condizioni sull a
concorrenza tra i modi di trasporto » . Pare sia
questo, veramente, il caso della città e del
porto di Trieste .

So che la sensibilità del Governo ha già
avvertito le dimensioni di questo problema,

la sua, delicatezza, la sua portata d'ordine ge-
nerale. Ho piena fiducia perciò, che il conte-
nuto della nuova legge che il Parlamento sar à
chiamato ad approvare risponderà ai criter i
di fondo per i quali è stata prevista, riuscirà
a far fronte alla eccezionalità del problema
triestino. Tanta più è necessaria questa solu-
zione, onorevole ministro, in quanto l'attrez-
zatura del porto di Trieste non è certo ina-
deguata alle moderne esigenze del traffico ;
tanto più necessaria in quanto, nel settore dell e
infrastrutture, i rilevanti sforzi compiuti dall o
Stato apriranno nuove possibilità e arricchi-
ranno la potenzialità commerciale di Trieste
(mi riferisco alle grandi opere pubbliche in vi a
di progettazione o di esecuzione, come il mol o
7, l'autostrada con Udine e Mestre, il raddop-
pio del binario sulla linea Trieste-Venezia, l a
galleria di circonvallazione ferroviaria, il po-
tenziamento, per ora parziale, della ferrovi a
Pontebbana) .

Sono certo, ripeto, che un'intelligente opera
di ripresa dei traffici di transito attravers o
Trieste, alla lunga sarà remunerativa dell o
sforzo che lo Stato dovrà compiere in questo
settore. Ho detto all'inizio che lo sviluppo de i
traffici, la ricerca dei nuovi mercati, il poten-
ziamento dei collegamenti, l'adeguamento
della flotta, mettono tutti capo a un necessario
discorso sulle condizioni dell'industria na-
vale .

nota la situazione in cui versa l'industria
cantieristica nazionale, ed è noto altresì il qua-
dro del mercato mondiale che la condiziona .
Del resto non siamo affatto i soli — anche al -
l'interno del M .E .C. — a dover fare i cont i
con questo problema. Ne ha parlato lunga-
mente il relatore, con ricchezza di riferiment i
e di particolari . Credo che anzitutto debba es-
sere tributato un riconoscimento ai govern i
democratici per gli interventi effettuati in que-
sti dieci anni a favore dell'industria navale .
Non sono popolari questi discorsi, quando s i
fanno per settori che si trovano tuttora in diffi-
coltà. Ma chi ha il senso della responsabilit à
deve pur cogliere la reale portata di determi-
nati interventi dello Stato, che hanno in defi-
nitiva efficacemente sostenuto un delicato set-
tore della produzione . Se oggi possiamo discu-
tere dei problemi ancora aperti per i cantier i
italiani, se possiamo invocare ulteriori sforz i
e sostegni — fino a quando è possibile — se
autentici crolli di settore sono stati evitati ;
sfuggendo a gravi turbamenti economici e so-
ciali ; se tutto questo è avvenuto, lo si deve al
complesso di provvedimenti che, dalla legg e
n . 522 del 17 luglio 1954 a quella n . 301 del
31 marzo 1961, hanno dato ai nostri cantieri
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almeno una parziale possibilità di acquisir e
commesse e di stare sul mercato .

Né possiamo certo sottacere che — laddove
provvedimenti di ridimensionamento o di tra-
sformazione o di riduzione si sono resi neces-
sari — lo Stato , attraverso l'I .R.I ., è interve-
nuto con nuove iniziative dirette a mantenere
inalterato il tasso di occupazione o comunque
a tonificare l'economia delle zone interessate .

Certo oggi vi sono delle scadenze, ci sono
gli impegni comunitari, risorgono dunque ap-
prensioni e preoccupazioni . Ma siamo certi che
il Governo ha già avvertito anche alcuni fatt i
nuovi del mercato mondiale, dai quali, non
solo la nostra, ma l'industria cantieristica d i
tutti i paesi del M .E .C . viene investita. V'è
una ripresa su larga scala dell ' offensiva del -
l'industria cantieristica giapponese, vi è un
inserimento massiccio di nuove potenzialit à
produttive di qualche paese del nord Europa .

Un riesame della posizione di tutta l'indu-
stria cantieristica comunitaria si rende dun-
que indispensabile. Invitiamo dunque il Go-
verno ad assumere l'iniziativa, certi che essa
corrisponde alla necessità di nuove valutazio-
ni e di nuovi provvedimenti in sede di mer-
cato comune .

evidente che il riesame deve trovare i
nostri cantieri nelle condizioni meno oneros e
possibili, in una situazione non di paralisi, ma
di attività .

È necessario quindi, signor ministro, uti-
lizzare ancora gli strumenti di cui legislativa -
mente disponiamo, e pertanto alimentare si a
la legge del 9 gennaio 1962, n . 1, per le ope-
razioni di credito navale, sia quella del 3 1
marzo 1961, n . 301, per i contributi a favor e
dalle costruzioni . Anche qui il problema è d i
mezzi, ma anche qui vi è l'impellente neces-
sità di non provocare una rottura fra i settor i
della produzione e quello dei trasporti ma-
rittimi e del commercio internazionale, in de-
finitiva tra aspetti complementari dell'econo-
mia nazionale .

Signor Presidente, onorevoli colleghi, si-
gnor ministro, ho toccato solo alcuni punti del -
la vasta gamma di problemi della nostra politi-
ca marinara, con l'intento di offrire un mode -
sto contributo al lavoro che Parlamento e Go-
verno sono chiamati ad affrontare in questo set-
tore, ed anche con spirito di cordiale solida-
rietà per la responsabilità e l'iniziativa del mi-
nistro della marina mercantile . Sono certo che
i suoi sforzi, quelli dell'intero Governo e la
nostra stessa opera porteranno la politica ma-
rinara del nostro paese a confermare e ad ac-
crescere la tradizionale presenza dell'Italia sui

mari, non come fatto di formale prestigio, m a
come affermazione di sviluppo economico e
soprattutto di civile progresso . (Applausi) .

PRESIDENTE. t iscritto a parlare l'ono-
revole Melis . Ne ha facoltà .

MELIS . Signor Presidente, onorevoli col -
leghi, il presupposto del mio intervento è
il grande ruolo che io annetto al Ministero
ed al settore, cui ella, signor ministro, pre-
siede. La marina mercantile proietta e dif-
fonde per le vie del mare nel mondo il po-
tenziale economico d'una nazione . La grande
tradizione del nostro paese, nelle sue fas i
espansive economiche e civili, ha coinciso in -
fatti con la presenza preponderante della sua
marina mercantile ed è decaduta con il de -
cadere della sua forza marinara. La storia
delle nostre repubbliche marinare ne è l a
riprova.

In questa culla di civiltà e di progress o
che è rappresentata dal Mediterraneo, la Sar-
degna è la grande negletta, condannata dal-
l'insularità ad una solitudine che l'ha sto-
ricamente tagliata fuori da ogni rapporto fe-
condo, dalla vita di relazione nei traffici e ne i
rapporti umani .

Io qui rappresento il partito sardo d'azione ,
che si è posto il problema degli squilibri ge-
nerali, avvertendo il dovere ed il ruolo d i
rendere giustizia e di dare respiro a quest a
grande isola, nell'armonia della collettività
nazionale e nella stessa consapevolezza e re-
sponsabilità dei sardi, come un'indilaziona-
bile esigenza di soluzioni adeguate al temp o
del più alto progresso economico ed umano .
Sentiamo che le soluzioni condizionanti i n
modo essenziale ogni impostazione concreta
e positiva sono quelle che perseguono e rea-
lizzano il superamento della strozzatura rap-
presentata dal mare, alle migliori condizion i
di costo, di tempo, di funzionalità adeguata .
Ecco perché questo bilancio ci trova present i
come ad un appuntamento non solo doveroso ,
ma obbligato . Intendo bene che al problem a
dei trasporti marittimi si lega, in un rap-
porto di interdipendenza, un adeguamento or-
ganico delle vie di comunicazione stradali ed
aeree. In proposito ho presentato una inter-
pellanza che riguarda tutti i sei ministeri in-
teressati . Le soluzioni che noi riteniamo ne-
cessarie e indifferibili esigono una politic a
e una volontà che non si .attuano per settor i
chiusi, quasi per compartimenti stagni, ma
vanno dallo Stato pianificati a largo respir o
con lungimiranza, in una visione di insieme.
Ne parleremo a suo tempo con il nuovo Go-
verno e con i ministri che io spero sentano l a
necessità di risolvere problemi così gravi .
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Questa nostra isola, in verità la sola grande
vera isola d'Europa, lontana com'è dal con-
tinente per una media di oltre dieci ore d i
mare, è rimasta chiusa nella sua economia
arcaica e nella primitività della sua pastori -
zia, soprattutto a causa dell'onere negativo
del superamento del vuoto di adeguate comu-
nicazioni marittime .

Oggi questa situazione rende problema-
tico ogni sforzo di progresso, determina l a
asfissia della vita economica e sociale, è anti-
tetica al moltiplicarsi delle pur difficili ini-
ziative, contraddice all'impegno della solida-
rietà nazionale, mette in crisi la « rinascita »
nel suo momento più delicato, quello di impo-
stazione .

Il mio discorso è quindi prima di tutt o
richiamo non a soluzioni spicciole, ma ad una
visione che intenda immettere la nostra isol a
nel vivo delle correnti di traffico, che sono de -
terminanti, anzitutto, per la nostra sopravvi-
venza e per il processo (necessariamente ra-
pido perché sia tempestivo) di trasformazion e
e di sviluppo della nostra economia, perch é
questa si integri e si elevi al livello dell'eco-
nomia nazionale e del moto generale del pro-
gresso .

Nel tempo della terza rivoluzione indu-
striale, che ha raggiunto le velocità superso-
niche e le altezze siderali, che vede i popol i
più arretrati, quelli di colore, procedere a
ritmo vertiginoso verso nuovi esiti di civiltà ,
in un sistema mondiale di vasi comunicanti ,
non possiamo né dobbiamo più attendere an-
corati a una struttura arretrata, ereditata dal
passato, che è colpa di tutti i governi, pagh i
di aver reso possibile l ' immissione in Sarde-
gna dei beni di consumo come in un mercato
coloniale . Per questa distanza economica e
sociale, che si acuisce nel volgere del tempo ,
la Sardegna, che non aveva mai conosciuto
emigrazioni di massa, che poteva considerare
con preoccupazione il fenomeno della minore
densità di popolazione rispetto alla media na-
zionale, assiste oggi all'esodo di tutta la gio-
ventù di ogni paese, falcidiata delle sue ener-
gie più vive, delle più preziose e qualificat e
forze del lavoro .

In questo clima di rinascita, di recuper o
cioè delle cose e degli uomini, di riparazion e
ed impulso vitale, risorgimentale, nella vit a
collettiva ed individuale, in questi fattori ri-
voluzionari nel senso più civile e moderno ,
senza mezzi termini, si devono inscrivere l a
vostra azione di Governo, il sussidio e la so-
lidarietà di questo Parlamento verso la no-
stra isola : cellula primigenia e generosa, nella
dedizione, di quella unità che non ha ancora

raggiunto nella reale unità del livello econo-
mico e sociale .

Dobbiamo anticipare i tempi, altriment i
ne ritarderemo il ritmo, ne spegneremo o
scoraggeremo il fermento, ne inaridiremo i l
clima, psicologico e morale . Dobbiamo ri-
portare chi si è allontanato al lavoro final-
mente produttivo e remunerativo, nelle oper e
feconde . Io non sono nuovo all'agitazione di
questi problemi; quindici anni fa, il 28 set-
tembre 1949, in questa aula, con un mio or-
dine del giorno determinai l'intervento e l'im-
pegno del Presidente onorevole De Gasperi pe r
le tariffe differenziali nel cumulo ferrovia-
mare, che allora erano contrastate, e succes-
sivamente, il 27 febbraio 1950, con una mi a
interpellanza, quelli del ministro Simonin i
per la definizione delle nuove costruzioni na-
vali che oggi in parte collegano l'isola al con-
tinente. Un passo avanti fu allora compiuto ,
ma non fu seguito da altri . Oggi i problemi ,
lungi dall'essere risolti sia pure parzialmente ,
si sono aggravati per lo sviluppo in atto e
per la prevedibile accelerazione dei prossim i
anni .

Ora non si può considerare questo dat o
in termini di ordinaria amministrazione n é
attendere di constatare le rovine per pian-
gerne le conseguenze ! Ricordo le esitazion i
e i ritardi che accompagnarono l ' istituzion e
delle linee Porto Torres-Genova e Cagliari-
Civitavecchia, inizialmente bisettimanali, po i
trisettimanali e infine quotidiane, ma orma i
insufficienti . Non si viaggia, infatti, se non si
può disporre di un adeguato servizio, specie
quando un'isola è vitalmente dipendente dal
mare per i suoi collegamenti . Oggi è tropp o
frequente l'esigenza delle prenotazioni da
farsi con settimane o addirittura mesi di an-
ticipo .

Anche per la realizzazione del traghetto
tra Golfo Aranci ed Olbia si opposero inizial-
mente difficoltà tecniche, mentre oggi si dev e
procedere ad una discriminazione di merc i
per regolare e smaltire l'ingorgo, con conse-
guenze che per l'avvenire saranno sempre più
preoccupanti e dannose . Il mezzo, infatti ,
deve essere sempre pronto e comodo, nella
dinamica di un movimento che risponde all e
esigenze generali .

Ho qui, nella mia cartella, ritagli dei gior-
nali di tutta Italia i quali denunciano, i n
termini scandalistici e clamorosi, le deficienze
delle comunicazioni con la Sardegna; venire
o partire, nella nostra isola, in determinat i
periodi dell'anno è diventato un « fattacci o
nazionale », una degenerazione al più morti-
ficante livello : settimane di attesa, scene sei.-
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vagge nei porti, conseguenze rovinose . L ' esplo-
sione turistica che alla nostra isola ha gua-
dagnato la natura, ha dovuto registrare una
battuta d ' arresto per lacune essenziali de i
trasporti sul piano nazionale ed internazio-
nale . Ne deriverà che altre zone sottrarranno
questo traffico turistico alla Sardegna, la qual e
rimarrà così priva di un'essenziale fonte di
reddito . Molti turisti infatti hanno dirottat o
verso altri lidi o hanno fatto della Sardegna
un'esperienza negativa, in seguito alla quale
non ritorneranno più, con le gravi conse-
guenze che fin d'ora sono prevedibili . Questo
fatto tratterrà gli operatori economici dall'in-
sediarsi nell'isola e dall'intervenire nelle ini-
ziative in fase di sviluppo e che la Sardegna
cerca di consolidare . Le difficoltà nelle comu-
nicazioni, insomma, hanno messo in crisi e
inaridito un germoglio spontaneo e si è quind i
perpetrato un vero « delitto sociale » a causa
della mentalità di certi ministeri che conti-
nuano a vedere nella Sardegna una specie d i
Cajenna, una terra di punizione per impiegat i
infedeli o di confino per i perseguitati dell a
vita sociale .

Una nazione che ha alimentato le guerre
d'oltremare trasferendovi masse di armati e
di materiali, e ha popolato colonie, trasfe-
rendovi collettività di lavoratori e coloni dev e
essere in condizione di fronteggiare i period i
di punta con una mobilitazione adeguata d i
mezzi, non limitandosi all'ordinaria ammi-
nistrazione .

D'altra parte non si deve ignorare che è
possibile impiegare navi di maggiore capienza .
Per la Corsica, che ha 300 mila abitanti, l a
Francia impiega due navi di linea al giorn o
da Marsiglia e da Nizza, con una capienz a
di 1450 passeggeri cadauna : quasi doppia ,
quindi, di quella delle nostre unità che col -
legano la Sardegna al continente .

Al criterio della frequenza, almeno sta-
gionale, e della capienza si deve accompa-
gnare quello della velocità, che può contri-
buire ad intensificare i viaggi con raddoppi
quotidiani . Se non si risolvono questi pro-
blemi nessuno intraprenderà in Sardegn a
nuove iniziative e, soprattutto, nessuno oserà
nemmeno rischiare un viaggio così falli-
mentare .

Non commento neppure l'esperienza delle
navi-pullmann, abominio di chi vi è stat o
stipato in una. sofferenza fisica e morale de-
gna di un trasferimento di condannati . Né
mi soffermo, se non per accennarvi fugace -
mente, sulle desolanti condizioni in cui son o
venute a trovarsi persone in attesa dell'im-
barco e che nei porti di Genova e di Porto

Torres, ad un certo momento, sono state addi-
rittura caricate dalla polizia perché cer-
cavano di trovare un posto, dopo catastrofiche
attese, su navi sovraccariche : del resto so
che l'onorevole ministro ha potuto constatare
di persona questi fatti . Tra gli angiporti ma-
leodoranti dei magazzini merci del porto un a
turba di infelici, tra i quali molte donne e
bambini, dava l'impressione squallida del -
l'abbandono : anteprima poco suggestiva, in-

vero, della villeggiatura sarda .
Eppure questa massa di viaggiatori rend e

denaro alla Tirrenia . Pur in mancanza di dat i
esatti (ho potuto soltanto scorrere i dati, sol o
oggi, forniti dal relatore) ritengo che gli in-
troiti della società ascendano ad otto miliard i
all'anno i quali, aggiunti ai circa 11 miliard i
della sovvenzione, dovrebbero assicurare u n
servizio assai migliore .

Già dalla prima legislatura repubblican a
nel 1950 avevo posto in termini critici que-
sto problema verso la società che curava que-
sti trasporti . Nel mio discorso richiamai le
parole del relatore all'ultimo bilancio, ono-
revole Crescenzo Mazza, dicendo : « Debbo
però ricordare che l'onorevole Mazza, rela-
tore dell'ultimo bilancio del Ministero dell a
marina mercantile, metteva la Camera i n
guardia allorquando precisava — e vogli o
leggere le sue oneste dichiarazioni — ch e
" i bilanci delle società sovvenzionate sar à
bene rivederli e controllarli ; sarà bene sot-
toporli ad un vaglio e rivedere le convenzioni ,
perché siano veramente, esattamente preci-
sate nella loro entità e nella loro documenta-
zione " » .

Non le pare, signor ministro, che di front e
a questo preteso onere passivo di 11 miliard i
che lo Stato deve integrare con sovvenzioni ,
sia più tranquillante, semplice e conveniente ,
che lo Stato assuma direttamente, come per
i traghetti, il collegamento marittimo in pro-
secuzione pratica di quello ferroviario, risol-
vendo quindi tutti i problemi relativi alla so-
luzione di continuità rappresentata dalla ge-
stione Tirrenia, ed eliminando altresì quell e
voci e controvoci che si traducono in altret-
tanti balzelli, come facilmente si evince dall a
lettura di una qualsiasi bolletta di spedizione ?

Invero, per noi, il mezzo marittimo sosti-
tuisce e continua la ferrovia, è un mezz o
obbligato, non è una soluzione di ordine spor-
tivo o turistico . Potremo così sperare che ne l
personale di bordo vi siano anche element i
reclutati tra i lavoratori della nostra isola ,
sempre permanentemente esclusi nelle as-
sunzioni, quasi che il servizio non sia in mod o
continuo impegnato per la Sardegna ? Si tratta
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del trasporto di circa un milione di passeg-
geri all'anno : circa il doppio rispetto a cin-
que anni fa, e le facili previsioni sono di un au -
mento altrettanto imponente . Non si può fer-
mare questo ritmo vitale se non spegnend o
la vita .

Oltre questo aspetto sociale e umano v a
tenuto presente, se si vuole capire qualcos a
di ciò cui si deve tendere, l'espansione econo-
mica in atto : come si sono avuti rapidi ed
eccezionali incrementi di trasferimento uma-
no, così sono prevedibili ben più eccezional i
aumenti di volume di traffico .

Nel 1964 entrerà in funzione la supercen-
trale di Carbonia ; ne risulterà decuplicata l a
produzione di energia elettrica (è questa con-
quista un merito dello Stato repubblicano e
dell'impulso sardista che ha dato un volto
alla nuova economia) con un processo di indu-
strializzazione che sarà sempre più determi-
nante di soluzioni fondamentali . A ciò si ag-
giunga lo sviluppo agricolo che prevede e h a
iniziato l'irrigazione di 200 mila ettari orien-
tati a colture precoci di produzione specializ-
zata.

Oggi il collegamento marittimo delle merc i
è affidato soprattutto a due navi-traghetto, si
cui è frequente la sosta per almeno tre mes i
all ' anno ciascuna, per la revisione e le ripa-
razioni . Non le pare assurda la risposta ch e
ella, onorevole ministro, in questo quadro ,
ha dato ad un parlamentare sardo che solle-
citava il richiamo di una terza nave-traghetto ,
ora utilizzata in Sicilia e costruita per l a
Sardegna ? La risposta non poteva apparir e
pertinente né tanto meno accettabile da no i
perché per la Sicilia il mezzo marittimo si
inserisce nella continuità ferroviaria. Per no i
non vi è scelta, poiché la mancanza del mezz o
marittimo significa l 'arresto della vita e dell e
relazioni commerciali, che reclamano una si-
stemazione se non vogliamo che si determin i
la rovina economica dell'isola . Ritorneremo
sull'argomento .

Ella sa altresì, onorevole ministro, che l e
navi sono legate agli orari portuali e molt a
merce viene rifiutata . Perciò deperisce e va
perduta; ella sa che viene effettuata una di-
scriminazione, in virtù della quale vengono
preferite le merci a più elevata tariffa. È evi -
dente che deve essere al più presto attuata l a
previsione già approvata di tre nuove navi -
traghetto da Golfo Aranci in modo che si de -
terminino collegamenti mercantili con Li-
vorno o Orbetello o Genova (destinazione na-
turale dei rapporti commerciali col nord Italia )
e maggiori frequenze di collegamento con
Napoli e Palermo .

Si impone altresì una nave-traghetto per i l
trasporto merci con automezzi che parta da
Cagliari, per l ' evidente utilità di mobilitar e
i traffici in questo epicentro dell'economia iso-
lana. Soluzione che non sarà — e non dovrà
esserlo — concorrenziale per il trasporto fer-
roviario avviato al traghetto di Golfo Aranc i
ed eventualmente di Porto Torres, che riman-
gono le due teste di ponte tra ferrovie conti-
nentali e ferrovie sarde .

A questi problemi si collegano quelli del -
l'attrezzatura ferroviaria, del tutto arretrat a
e insufficiente, cui fa riferimento la già ci-
tata mia interpellanza che, per brevità e per
assenza del ministro competente, ometto d i
svolgere . Occorrono sostanziali collegamenti ,
secondo i precisi impegni programmatici del
piano di rinascita .

Ma non posso omettere una sintetica ana-
lisi dei problemi portuali . Esistono da lung o
tempo piani regolatori dei porti, alla cui at-
tuazione non si può provvedere con i bilanc i
ordinari dello Stato, ed anche con l'integra-
zione di taluni fondi straordinari (la mode -
sta quota toccata all'isola sui 20 miliard i
stanziali dalla Cassa per il mezzogiorno) oc -
correrebbero vari decenni . Essi saranno, cioè ,
attrezzati allorquando le modificazioni del-
l'armamento li avranno resi vecchi e inservi-
bili .

La battaglia dei porti è dura e impegna i
sardi da generazioni . Ma con la sola pazienz a
e la tenacia evidentemente non si risolvon o
i problemi : banchine insufficienti ; fondal i
che non consentono l'accosto dei mezzi di me -
dio tonnellaggio; specchi d'acqua che impe-
discono le normali evoluzioni ; moli terminal i
delle nuove aree portuali che procedono co n
una lentezza insopportabile, talora di poch i
metri all'anno . A ridosso di moli e banchine
mancano aree demaniali per un ordinato svol-
gimento delle operazioni .

Né migliore è la posizione degli arreda -
menti . Il monopolio di alcune aziende su i
mezzi di sollevamento e di inoltro meccanici ,
se da un lato è così . . . oculato da inibire, l'uso
di moderni strumenti di carico e scarico de i
beni degli operatori portuali ., d'altro Iato è
incapace di provvedere alle esigenze (nono-
stante i prelievi sull 'utenza) di un rapido
svolgersi delle operazioni, anche a causa dell a
indefinita posizione giuridica delle aziend e
stesse, esistenti di fatto presso le capitanerie ,
ma non costituite ai sensi del regio decreto 9
gennaio 1941, n . 541 . Ne conseguono confu-
sione ed indisciplina nelle operazioni, mentr e
per settimane e mesi giacciono sui piazzali
partite di carbone o di legname che ne im-
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pediscono il loro normale svolgimento, con
aumento di « stallie » e di oneri per le ope-
razioni di carico e scarico delle navi in sosta .
Per esempio, dei venti mezzi in esercizio ne l
porto di Cagliari, quelli dello Stato risalgon o
al 1920, 1928, 1929, mentre i sei più potent i
sono degli operatori-utenti . Inoltre, siamo i n
presenza di fondali non dragati ab immemo-
rabili, che consentono l 'arrivo di navi fino a
27 piedi nel porto, mentre il bitume som-
merge i binari . Con la vertiginosa motorizza-
zione e l'industrializzazione, le capienze ri-
cettive di carburante non possono essere più
contenute nell'ambito portuale . Si tratta di
porti che, ove non venga attuato, e con urgen-
za il piano regolatore, sono condannati all a
morte per strozzatura .

Non scendo a dettagli : farò solo un esem-
pio. Il molo detto « Sabaudo di Cagliari è
in fase di raddoppio da dieci anni e se n e
attende ancora la sistemazione di superficie :
le banchine, nell 'anteguerra di metri 1956 ,
sono, oggi, ridotte di un terzo, a metri 1456 .
I-Io qui una documentazione — che del resto
si trova nel suo ufficio, signor ministro, e ch e
quindi ella deve conoscere — che riguarda i l
programma dei porti, programma ormai su-
perato dalle nuove esigenze . Queste, già dram-
matiche nel passato per l'urgenza di soluzioni ,
si sono fatte oggi condizionanti di ogni svi-
luppo oggi precluso . In proposito vi sono re-
lazioni delle camere di commercio e degl i
uffici del genio civile marittimo e delle pro-
gettazioni varie .

Ma oggi s'impone — come si è fatto, e
come, per Bari, Brindisi, Ravenna, Taranto
o Gela — l'esigenza di nuovi porti industrial i
e di attrezzature adeguate . Bisogna mettere
in atto ' le progettazioni, altrimenti sarà tutt o
inutile quel che per ogni altro verso si opera
e tutto ricadrà nel fallimento .

Con l'entrata in esercizio dello stabili -
mento « Rumianca » a Cagliari si prevede u n
incremento del 12 per cento ; si prevede che,
per attuare il piano di rinascita dell'isola ,
l'attuale capienza in dieci anni debba esser e
quintuplicata. Analogamente dicasi per San-
t'Antioco, Porto Vesme, Porto Torres, Olbia ,
Oristano, Arbatax, ecc . Basti pensare ad esem-
pio che Arbatax (unico porto tra Olbia e Ca-
gliari) che era una piccola rada, oggi h,a una
cartiera della « Timavo che occupa già 800
operai e giungerà ad occuparne nel prossim o
anno, 1 .500 . Gli industriali che la dirigon o
hanno creato un eliporto . Porto Torres si è
costituito un notevole retroterra industrial e
così come nei centri suindicati e in altri an-
cora . Fatti nuovi, di capitale importanza per

gli sviluppi prevedibili, che dobbiamo volere ,
dell 'economia, a cui si accompagnerà un o
sviluppo specializzato delle colture agricol e
precoci che comportano rapidi trasporti per
la naturale deperibilità della merce che esig e
un trasferimento immediato sui mercati . E
sono constatazioni che emergono dai fatti, no n
affermazioni velleitarie .

Leggo l'articolo di un giornale non sar-
do, La Nazione di Firenze . È scritto in
quest'articolo : « Per il fatto delle distanz e
dai mercati del nord (gli unici che interessin o
realmente l'economia sarda di domani) e pe r
la sua insicurezza, l ' inadatto e congestionato
porto di Civitavecchia non risponde alle ne-
cessità del traffico da e per la Sardegna . Lo
spostamento dell'approdo deve, pertanto, ef-
fettuarsi portando lo scalo più a nord che si a
possibile senza variare la lunghezza dei per-
corsi marittimi ed aumentando la sicurezz a
della rotta e dell 'approdo, nonché la ricetti-
vità per navi di maggior tonnellaggio. La mis-
sione del Parlamento europeo che ha visi-
tato il Mezzogiorno e le isole ha dichiarato ,
nella sua relazione recente, che la Sardegna
deve sviluppare la sua economia per fornir e
ai mercati del nord quei prodotti, che, per
lunghi mesi, il clima del nord non consent e
di produrre . Constatiamo quanta fatica s i
faccia a far comprendere tale concetto così
semplice e così promettente, a molta gente ,
anche in Sardegna, ma ciò non toglie che la
logica dell'economia e quella del M .E.C. col -
limano ad imporre all'economia sarda vi e
obbligate che implicano i più rapidi ed eco-
nomici collegamenti con il nord . Anche po-
chissime ore guadagnate nell'inoltro dell e
merci deperibili dalla Sardegna (dalle ver-
dure alle ricotte ed alle carni ovine macel-
late o ai formaggini freschi, speranza ca-
searia del domani) vogliono dire tanto per l a
presentazione dei prodotti sardi e per il rea-
lizzo sui mercati » . Si chiede l'articolista :
« Quanto ha perduto, negli ultimi anni, l'eco-
nomia sarda per l'inadeguatezza dei trasport i
marittimi all'inoltro tempestivo del prodott o
dei suoi diecimila ettari di carciofeti ? Quant o
perderà nelle more che l'adeguamento del ser-
vizio delle navi traghetto subirà ? Basta far e
una osservazione : i carciofi sardi, assai ap-
prezzati per il loro gusto, raggiungono prezz i
notevolmente inferiori a quelli di altre pro-
venienze offerti contemporaneamente sui mer-
cati . Ciò in parte cospicua deriva dalle pe-
ripezie che i colli- dei carciofi sardi subiscono
fra la raccolta e la loro apparizione sui mer-
cati . Rapidità d'introito, sicurezza d'inoltr o
e ricavato dalle vendite appaiono strettamente
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collegati . Ancora più collegato a tale fatt o
logistico apparirà il ricavato delle produzion i
orticole e invernali meno resistenti di quant o
non sia il carciofo. Ciò ci fa dire che il prim o
e vero problema dell'agricoltura sarda è
quello della soluzione rapida e lungimirante
del problema dei trasporti ferroviario-maritti-
mi . Lo, diciamo per esperienza acquisita e
per studi effettuati » .

Questo è quello che osservano coloro ch e
non sono sardi ; figuriamoci noi che viviamo
in condizioni di difficoltà personalmente sof-
ferte !

Per concludere questa mia esposizione ag-
giungerò che, per esempio, non sarà mai pos-
sibile lo sviluppo economico dell'oristanes e
attraverso il misero pontile di Torre Grande ,
ormai inutile, irraggiungibile dalle navi a cau-
sa del fondale, e oltretutto indifeso e espo-
sto a tutti i venti .

Il Parlamento e il Governo devono pors i
responsabilmente questi problemi, la cui man-
cata soluzione si tradurrebbe nella condanna
a morte della Sardegna da parte di un paes e
che non lesinò sforzi e impegni velleitari per
le colonie e ha ora adottato soluzioni di lusso ,
e non solo nel campo economico-sociale, per
le regioni a più elevato livello .

I piani regolatori dei porti non posson o
non essere collegati con i nuclei di industria-
lizzazione . Lo Stato dovrà sostenere con l e
proprie iniziative lo sviluppo industriale ,
specie installando le grandi industrie di base .

Trascuro altri e pur importanti problemi ,
come quello del bacino galleggiante che giac e
come una cosa ormai inutile nel porto di Ca-
gliari, un corpo morto da eliminare e da so-
stituire con una installazione fissa e adeguata .
Noi abbiamo fiducia . Vogliamo cioè lo svilup-
po della nostra isola per conquistare alla na-
zione democratica e repubblicana una terr a
che non deve pesare come un incubo o, peg-
gio, come un rimorso, sulla vita del nostro
paese. Non mi dilungherò sul problema de i
piccoli porti, pur essi importanti ; non parlo
delle speranze di questa Sardegna che deve
proiettarsi sul mare e deve moltiplicare, pro-
prio con i piccoli porti, la sua presenza su l
mare, se vuole rinascere e vivere. Ma natural -
mente bisogna dare a tutti questi porti un
collegamento. Prima della guerra vi erano
alcune navi che facevano il periplo dei port i
sardi, per cui essi erano collegati tra di loro .
Questo servizio è stato soppresso ed è chiar o
che noi dobbiamo ripristinarlo e renderl o
vitale . Pensiamo ad Alghero, terra fascinosa
e suggestiva, una specie di terra promessa de l
grande turismo. Ma ad Alghero i fondali sono

di quattro metri alla banchina, per cui pra-
ticamente neppure uno yacht può gettarvi l e
ancore . Vi è altresì un retroterra agricolo pro-
mettentissimo e coltivato razionalmente . A
Fertilia di Alghero si sono, installati e svol-
gono la loro attività gruppi di profughi ch e
hanno dato un contributo alla economia dell a
plaga .

Ma questi sono tutti aspetti sui quali non
voglio insistere per non appesantire il discor-
so che pur potrei documentare con cifre e
dati dettagliati .

La conquista al progresso della nazione
democratica e repubblicana della mia terr a
non deve rappresentare un incubo o un ri-
morso . La Sardegna deve integrarsi nel ritm o
di trasformazione perseguito dalla nazione .
Siamo al centro della civiltà mediterranea ;
siamo la terra più vicina all'Africa, che s i
pone come un grande mercato di sviluppo e
di impegno per la solidarietà umana . Le so-
luzioni debbono rendere possibile un ' econo-
mia moderna e progredita che si risolva negli
incontri e negli scambi proficui . La Sardegna
ha anche in questo e per questo grande oriz-
zonte un ruolo ed una meta : quest'isola che
la nazione non deve respingere, ma legare a
sé con le soluzioni degne della grande ora che
volge .

Concludendo, affermo che questi sono pro-
blemi indifferibili, non affrontabili sul piano
burocratico né con la contabilità spicciola :
alla loro soluzione è legato il dramma social e
della Sardegna e la sua condizione generale
di inferiorità. Ieri la polizia caricava i viag-
giatori a Genova, a Civitavecchia o a Port o
Torres; oggi deve affrontare nei villaggi del -
l'interno i contadini spinti dalla tragica di-
sperazione che non conosce risorse, e perse-
guire gli affamati pescatori di Cabras . In
ogni Villaggio i figli dell'isola del silenzio ,
fatti esperti per le vie del mondo, senton o
la coscienza del loro diritto e vogliono riven-
dicarlo contro l'ingiustizia come una ragione
di vita .

Questa è la battaglia per cui è sorto i n
Sardegna, con senso costruttivo e responsa-
bile, il partito sardo d'azione ; per cui il Go-
verno, partecipi e determinanti gli amici re -
pubblicani, ha voluto il piano di rinascita .
Attendiamo e vogliamo che l 'evoluzione eco-
nomica e sociale, vanto e successo della de-
mocrazia repubblicana, saldi anche l ' anell o
dei trasporti marittimi alla catena a cui s i
ancora la rinascita della Sardegna . (Applaus i
— Congratulazioni) .

PRESIDENTE . E iscritto a parlare l'ono-
revole Giachini. Ne ha facoltà .
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GIACHINI . Signor Presidente, onorevol i
colleghi, da tempo ormai i diversi partiti ,
così come le organizzazioni dei lavoratori de i
settori economici interessati, riconoscono aper-
tamente lo stato di crisi in cui versa l'eco-
nomia marittima del ngstro paese .

Il bilancio che ci viene presentato nella
sua povertà e inadeguatezza ripropone in
senso negativo l'intera questione di una poli-
tica del mare che il nostro paese non ha, ma
dovrebbe, anzi dovrà avere . Rileviamo invece
nella relazione stesa dall'onorevole De Capua
uno sforzo serio, anche se in alcune parti non
condividibile, teso a proporre in modo pi ù
organico la problematica che scaturisce dal -
le passate esperienze e dall'attuale condizione
dell'economia marittima .

Per la verità, anche nelle relazioni di mag-
gioranza ai bilanci precedenti — particolar-
mente in quelle degli onorevoli Sinesio e Co-
lasanto — erano presenti elementi di novit à
che a suo tempo il nostro gruppo apprezzò ;
per cui potremmo parlare oggi di una speci e
di « divorzio » in atto fra le linee venutes i
elaborando in sede di relazione e la realt à
della routine governativa .

Diciamo subito che, a nostro parere, non
siamo di fronte ad un giuoco delle parti (che
poi sarebbe abbastanza ingenuo), bensì di-
nanzi a un processo estremamente difficoltoso
di assimilazione dei dati di fondo della realtà
e a un tentativo di interpretazione democra-
tica degli stessi ; processo in atto in settor i
dello stesso partito di maggioranza, che però
cozza contro un orientamento della politica
governativa, che trae origini dal « matri-
monio » che ebbe luogo nel lontano 1947, fr a
il partito di maggioranza relativa e il « quart o
partito », come allora fu definita la grande
borghesia italiana .

Come sappiamo, quell' « unione » che h a
condizionato lo sviluppo della società italian a
in tutti questi anni, scossa dalla tenace resi-
stenza e dalla crescente spinta rinnovatric e
delle grandi masse popolari, presenta sintom i
di crisi ; ma vuole resistere, intende durare .
Conseguentemente noi vediamo aggravarsi e
acutizzarsi tutti i problemi, antichi e nuovi ,
che pesano sul nostro paese ; e particolarment e
ciò si avverte nel settore che in questa sede ci
interessa .

Crediamo che sulla politica marinara, for-
se più che in altri settori dell'economia na-
zionale, pesi duramente l'assenza di scelt e
coraggiose, tali da orientare l'elaborazione e
l'attuazione di una politica del mare capac e
di affrontare i singoli problemi nel quadro di

una previsione programmata degli svilupp i
dell'intero settore .

Il gruppo comunista nella passata legisla-
tura, di fronte al progredire geometrico dell a
crisi, propose — e il Governo di allora accettò

che si organizzasse una conferenza nazio-
nale del mare. Molto tempo è passato, ma
nulla in questa direzione è stato fatto . Per-
ciò rinnoviamo oggi la richiesta che la con-
ferenza sia al più presto organizzata . Questa ,
a nostro giudizio, è indispensabile ed estre-
mamente urgente di fronte all'annunciata de-
cisione del Governo di elaborare un piano per
i porti. inoltre altrettanto necessario dare
l'avvio ad un piano di rinnovamento e di po-
tenziamento della nostra flotta in stretta con-
nessione con la drammatica situazione dell'in-
dustria cantieristica, nonché fronteggiare la
grave crisi in cui versa l'intero settore dell a
pesca .

Dire che occorrono scelte di fondo nel
quadro di uno sviluppo programmatico e de-
mocratico della vita economica nazionale ,
potrà sembrare cosa ovvia ; ma se pensiam o
che solo recentemente, in sede di Commis-
sione nazionale per la programmazione eco-
nomica, ci si è accorti che l'economia marit-
tima è parte insostituibile della vita di un
paese come il nostro, l'affermazione apparirà
non solo pertinente ma necessaria .

Certo il momento è estremamente delicato .
La programmazione dello sviluppo economico
del paese, che per alcuni sembrava cosa fatta ,
ha visto determinarsi, a partire dal momento
in cui fu preannunciata, uno schierament o
di forze conservatrici che la combattono, con-
centrando oggi il fuoco contro gli investimenti
pubblici e la partecipazione dello Stato in in-
teri settori dell'industria nazionale, in quest a
offensiva sorrette anche dalle opinioni e dai
consigli degli organi della Comunità econo-
mica europea, che intendono combattere nel-
la piccola Europa il rallentamento della con -
giuntura e il processo inflazionistico attra-
verso la riduzione della spesa pubblica e i l
blocco dei salari .

Siamo perciò consapevoli delle difficolt à
presenti, ma coscienti dell'inderogabile neces-
sità di affrontare la situazione operando tutt a
una serie di riforme di struttura tese a rin-
novare il nostro paese . E l'economia marit-
tima, settore che forse più di altri ha bisogn o
di essere rinnovato nelle sue fondamenta, pu ò
e deve essere uno dei punti d'incontro fr a
tutte quelle forze democratiche che senton o
l'urgenza di questi problemi ; incontro che
potrà non solo farci affrontare le question i
inerenti a una organica politica del mare, ma
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anche contribuire positivamente alla battaglia

	

Per completare il quadro vi è da aggiun-
generale per una programmazione democra

	

gere l'handicap sempre più serio rappresen-
tica della vita economica nazionale .

Il nodo fondamentale che in qualche mo-
do dovrà essere sciolto è quello dei traffici
marittimi, della presenza della nostra flotta
nel mercato mondiale ; problema cui sono
strettamente collegati l ' industria navalmecca-
nica e il sistema portuale nazionale .

Se scorriamo gli atti degli organismi eco-
nomici, la pubblicistica sulla materia e le
stesse dichiarazioni governative, sentiamo ri-
petere ad ogni piè sospinto che nel mond o
è in atto una crisi dei traffici marittimi ch e
dura da anni e che ancora dovrebbe durare .
Ma si può parlare semplicemente di una
« crisi dei traffici » ?

Di crisi si potrebbe parlare se ci trovas-
simo di fronte ad una stagnazione o, peggi o
ancora, ad una recessione del traffico marit-
timo mondiale; ma così non è . Infatti dal 195 1
al 1961 i traffici marittimi mondiali hanno
avuto un incremento dell'80 per cento e nell o
stesso periodo la flotta mondiale ha avuto un
incremento del 55 per cento . Le statistiche in-
dicano che la tendenza è confermata dall'an-
damento del 1962 e della prima parte di que-
st'anno, e si prevede un progressivo accen-
tuarsi di essa nel futuro .

Siamo — come disse l'onorevole Sinesio —
di fronte ad un paradosso : in una economia
mondiale in espansione, l'unico settore trava-
gliato è quello dei trasporti, che pure è un o
degli strumenti dell'espansione stessa .

I sostenitori della « crisi » suffragano le
loro argomentazioni con la costante cadut a
dei noli .

Vogliamo far rilevare che tutti i parametri
usati per dimostrare ciò si rifanno imman-
cabilmente a periodi eccezionali come l'im-
mediato dopoguerra, la congiuntura corean a
e la crisi di Suez. Da questo angolo visual e
si può tranquillamente affermare che se i l
processo della distensione andrà — come su-
perando ogni difficoltà andrà — avanti, l a
crisi dei noli è destinata a diventar cronica !

Si dice anche — e in ciò vi è una parte
di verità — che l'attuale crisi è conseguenz a
del permanere sul mercato mondiale di un o
squilibrio fra l ' offerta e la domanda di tra -
sporti, perché le capacità di trasporto au-
mentano in misura notevolmente superiore d i
quanto non aumenti il commercio marittimo ;
e che ciò è dovuto, oltre all 'aumento del ton-
nellaggio delle flotte tradizionali, al sorgere
e all'affermarsi delle marine di tutta una
serie di Stati .

tato dalle discriminazioni di bandiera, dalla
politica marittima degli Stati Uniti che non
intendono mollare sulla legge Bonner ; e su
un altro piano dalle cosiddette flotte-ombra .

Noi crediamo che tutto ciò debba portar e
alla conclusione che ci troviamo di fronte no n
semplicemente a una crisi dei traffici, ma
piuttosto a una crisi profonda della struttura
stessa del traffico marittimo. Una crisi di cre-
scenza che tende a risolversi a livelli pi ù
elevati, qualitativamente diversi .

Comprenderete certamente l'importanza di
stabilire con estrema chiarezza le cause de l
fenomeno, perché in gran parte dalla rispost a
che diamo dipende l'elaborazione di una line a
ben articolata che ci permetta di affrontar e
con successo la situazione .

Esaminando i problemi riguardanti la no-
stra marina mercantile, vogliamo proporr e
un quesito a nostro giudizio fondamentale e
discriminante è giusto — come finora si è
fatto — affrontare i problemi della nostr a
flotta (e dei nostri cantieri) soltanto come con-
seguenza della situazione mondiale ?

Certo l'economia marittima, più di ogn i
altro settore, non può prescindere dal mercat o
mondiale. Ma non pensiamo che dobbiamo
essere soggetto e non oggetto, attori e no n
comparse ; per cui potremmo con una nostra
seria politica del mare influenzare — relati-
vamente s ' intende — lo stesso mercato mon-
diale ? Possiamo continuare a tenere una line a
come quella finora seguita, che può senz'altro
essere definita provincialistica e rassegnata ?

E giunto il momento di capovolgere i fon-
damenti del discorso rispetto alla materia i n
esame . Naturalmente dobbiamo tenere pre-
sente il mercato, la situazione mondiale, ma
partendo dalle esigenze obiettive dell'econo-
mia nazionale . I grandi gruppi armatorial i
si sono sempre disinteressati di ciò, indott i
ad un tale disinteresse, più che da una pr e
cisa determinazione, dalla logica stessa ch e
presiede alla loro attività . 'D'àltra parte, ess i
hanno goduto di un lungo periodo di « vacch e
grasse » (che ha loro consentito di accumu-
lare ingentissimi capitali, di diventare ver e
e proprie potenze), che non dava' loro temp o
di proporsi simili problemi ; si limitavano a
bussare continuamente alle casse dello Stato .

Oggi le vacche son diventate magre e i
gruppi armatoriali si agitano sperando in un
futuro più benigno, non proponendo però
nessuna linea di azione e dimostrando con-
cretamente di essere l'ostacolo principale all a
formulazione di una linea nazionale capace
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di far avanzare questo settore della vita eco-
nomica .

Se osserviamo gli atti dei governi che si
sono succeduti, notiamo come sostanzialment e
la politica fin qui condotta abbia seguito pre-
valentemente le pressioni che venivano d a
questi grandi gruppi armatoriali e sia stat a
quindi priva di una propria e originale ela-
borazione che rispondesse alle necessità d i
una sana politica del mare . Con ciò non in-
tendiamo dire che nel passato nulla sia stat o
fatto. Provvedimenti, interventi vi sono stati ,
ma hanno sempre avuto carattere di occasio-
nalità. E se sono stati graditi soprattutto dai
grandi gruppi armatoriali, non hanno però
scalfito la sostanza del problema, che oggi si
presenta dinanzi a noi seriamente aggravato .

Tra l'altro, come afferma anche la rela-
zione De Capua, i fondi stanziati in base all e
leggi n . 301 del 1961 e n. 1 del 1962 si sono
rapidamente esauriti, incluso lo stanziament o
integrativo di 4 miliardi disposto per la n . 301
e che è risultato interamente assorbito dall e
domande di ammissione presentate ; mentre
nello stesso tempo le società del gruppo Fin -
mare lamentano a tutt'oggi un credito vers o
lo Stato di 79 miliardi, capitale che potrebbe
essere investito in un programma aggiuntiv o
di costruzioni navali per circa 100 mila ton-
nellate . un programma, questo, che non
può certamente essere portato avanti con i 5
miliardi previsti nel capitolo 94 del bilancio .

Tralasciando questa digressione su alcun i
aspetti particolari, domandiamo ancora : di
fronte alla tensione indubbiamente esistente
nel mercato internazionale, di fronte ai pres-
santi problemi che investono le strutture de l
traffico marittimo, il nostro paese deve pro -
porsi una linea positiva di competizione, op-
pure rinunciataria e subalterna ?

Non possiamo lasciare andare le cose cos ì
come vanno, se vogliamo operare nell'inte-
resse della nazione . Noi riteniamo — e non
siamo i soli -- che il nostro paese possa e
debba proporsi l 'elaborazione e l'attuazion e
di una politica marinara incisiva, capace d i
riaffermare la presenza della nostra marina
nel mondo .

Ma per porci positivamente di fronte a l
problema, dobbiamo cominciare col saper leg-
gere le statistiche ponendole nella loro giusta
prospettiva ; perché se ci limitiamo ad analiz-
zare la presenza della flotta italiana sulla bas e
delle medie mondiali, rischiamo di autoin-
gannarci .

Infatti — così si obietta da molte parti —
è vero che siamo scesi dal 4,99 per cento del
1939 al 3,87 per cento di oggi come tonnel-

laggio sulla media mondiale ; però — si ag-
giunge — abbiamo quasi raggiunto la line a
della media mondiale nella qualità, nell'età
delle navi .

Ora, a parte il fatto che anche in rapporto
alla media mondiale non stiamo troppo bene ,
per il peso che tradizionalmente la nostr a
flotta ha sempre avuto, il vero parametro pe r
noi deve essere rapportato non alla marin a
mondiale, bensì alle flotte principali . E da
questo angolo visuale — che è l'unico giust o
— risulta che non solo siamo scesi nella scal a
mondiale dal quarto al settimo posto per ton-
nellaggio, ma occupiamo il sedicesimo posto ,
con il 46,5 per cento di navi aventi meno
di dieci anni, in una graduatoria che vede in
testa la Germania occidentale con il 73,2 per
cento .

DOMINEDO', Ministro della marina mer-
cantile . Non dimentichi ciò che ha detto poco
fa parlando di bandiere-ombra .

GIACHINI . Non lo dimentico, tanto che ho
considerato la questione tra le difficoltà con-
crete che dobbiamo affrontare .

Ma cosa significa ciò ? Tenendo conto de l
fatto che, insieme con l'espansione dei traf-
fici marittimi mondiali, ha avuto luogo un
processo di trasformazione delle flotte nell'età ,
nella specializzazione e nelle caratteristich e
(portata, velocità, ecc.), dobbiamo constatare
che la nostra flotta, prima ancora di subir e
la tensione del mercato internazionale, sta pa-
gando duramente le conseguenze dell'assenz a
di una organica e democratica politica de l
mare .

Tant'è vero che la bandiera italiana ha
visto e vede diminuire progressivamente la
sua presenza negli stessi traffici dei porti ita-
liani (siamo passati dal 48,5 per cento de l
1955 al 34,2 per cento del 1961, toccando il 32,4
per cento nel 1962), e la percentuale dell e
navi attualmente in disarmo è più del doppi o
della media mondiale

Occorre quindi passare urgentemente all a
elaborazione di un piano di rinnovamento e
di potenziamento della nostra flotta . In Com-
missione tutti i gruppi hanno accolto favore-
volmente l 'ordine del giorno da noi presen-
tato in merito; lo stesso Governo, nella per-
sona del ministro della marina mercantile, l o
ha accettato, sia pure come raccomandazione .

Evidentemente, però, quest'accordo su l
principio non basta, perché sorge una prim a
questione : quando, dal . suo punto di vista ,
il Governo ritiene di passare dall'impegno ge-
nerico ai fatti concreti ? Una seconda que-
stione investe il modo, la sostanza del pro-
blema : come si intende procedere nella ala-
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borazione del piano ? Noi riteniamo — ed i n
certo senso anticipiamo, per così dire, il no-
stro pensiero — che debbano essere stabiliti ,
sia pure con inevitabile approssimazione : la
nostra presenza sulle rotte marittime e le ten-
denze in atto; l'estendersi dei traffici com e
conseguenza del sorgere di nuove nazioni in
rapporto alla necessità di una nostra crescent e
presenza in questo settore ; le prevedibili ten-
denze di sviluppo delle rotte marittime che
fanno capo ai paesi socialisti e il nostro in-
tervento in queste .

Affermiamo ciò anche perché, fra l'altro ,
dai dati statistici si rileva come sia presente
una tendenza nel nostro commercio estero a
concentrarsi nelle aree più sviluppate e, i n
particolare, nell'area del mercato comune ,
mentre si ha uno sviluppo limitato e un len-
tissimo progredire nel commercio con i paes i
socialisti e una tendenza al ristagno ai livell i
più bassi con i paesi del terzo mondo. (Ciò
mette chiaramente in luce la necessità di u n
legame programmatico fra l'economia marit-
tima e il nostro commercio estero) .

Contemporaneamente deve essere stabilit o
qual è oggi l'optimum per una nave, in rap-
porto al processo di trasformazione struttu-
rale dei trasporti marittimi in atto .

Per questo, se teniamo conto che lo svi-
luppo tecnologico delle costruzioni navali ha
avuto press'a poco inizio immediatamente
dopo il 1950, sviluppandosi poi abbastanza ra-
pidamente, fino a trovare una prima fase d i
relativo assestamento negli anni 1955-1958 ; se
teniamo altresì presente la tensione sul mer-
cato internazionale, possiamo dedurre che so -
le le navi aventi oggi meno di 10-13 anni di
vita possono far valere la nostra presenz a
sulle rotte marittime .

Ma il discorso non si può fermare sol o
all'esame analitico di ciò che è avvenuto ne l
decennio trascorso, bensì deve prefigurare l e
linee avvenire, cioè prevedere accanto al ne-
cessario rinnovamento della flotta, al suo po-
tenziamento nella presenza quantitativa, mo-
menti tecnologicamente avanzati, sperimen-
tali, in grado di indicare le strade future .

Riconfermando una nostra tesi, diciam o
che la parte fondamentale di questo rinnova-
mento deve essere sostenuta dalla flotta di
Stato . D'altra parte, se si intende affrontar e
seriamente l 'elaborazione del piano, ognuno
forse si renderà conto che così necessaria-
mente deve essere .

L 'armamento libero, ricordiamolo, serv e
gli interessi nazionali solo quando questi coin-
cidono con i suoi e ciò, purtroppo, accade
raramente . D'altronde, se volessimo una pro -

va di ciò, la potremmo trovare nella quantità
di tonnellaggio usato acquistato all'estero ne -
gli anni del dopoguerra, quando i nostri can-
tieri subivano il primo processo di ridimen-
sionamento, ed anche nelle caratteristiche
degli acquisti di navi usate all'estero fatti
nel 1962 .

Nel corso dell'anno passato sono state ac-
quistate 64 navi, per 111 .480 tonnellate d i
stazza lorda, di cui 3 varate negli anni 1910,
2 negli anni 1920, 13 negli anni 1930, 32 negl i
anni 1940, 11 negli anni 1950 e soltanto 3 negl i
anni 1960 !

Ripetiamo, il ruolo fondamentale del pian o
di rinnovamento deve essere assunto dall a
flotta di Stato . Finora l'intervento dello Stat o
ha seguito le vie degli incentivi agli armator i
privati e, attraverso la Finmare, è interve-
nuto prevalentemente per le linee di presti-
gio; anche se deve essere considerato che
negli ultimi anni l'E .N.I . e la Finsider si sono
venuti dotando di proprie flotte, che per ò
sono necessariamente legate alle rispettive esi-
genze industriali .

Come ben sapete, il nostro gruppo non
vede con favore la politica degli incentivi .
Ammettiamo però che si proponga tale poli-
tica in considerazione di un'analoga politic a
condotta da altri paesi . Ma in questo cas o
è indispensabile che l'incentivo sia la conse-
guenza di un piano generale organico di rin-
novamento della flotta, perché si possa fissar e
con chiarezza caratteristiche delle costruzion i
e fini particolari, non può essere una spinta
indifferenziata che, se giova a pochi grandi
gruppi, non va certo a favore della colletti-
vità . Conseguentemente chiediamo che sia
preso un primo provvedimento : riunire in un
unico organismo statale le linee Finmare ,
E .N .I ., Finsider addette al traffico delle merci ;
questo come strumento base per un program-
ma di costruzioni legato all'elaborazione d i
una politica marinara democratica .

DOMINEDO', Ministro della marina mer-
cantile . Ma le flotte di cui ella parla no n
sono vettrici per terzi . Comunque è un argo-
mento che esamineremo .

GIACHINI. Credo che avremo la possibi-
lità di dibattere questo argomento in sede di
discussione del rinnovamento della flotta ; io
parlavo comunque dell'azione dello Stato ne i
confronti della flotta mercantile, parlavo d i
uno strumento che lo Stato ha nelle mani e
che deve essere propulsivo per tutto il settore .

Allo stato attuale delle cose, un piano d i
rinnovamento che intenda mantenere all'Ita-
lia il posto che storicamente le compete nel
campo della marina mercantile, deve inve-
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stire, grosso modo, la metà dell'attuale flotta ,
cioè circa 2.700 .000 tonnellate di stazza lorda ;
mentre per mantenere l'attuale rapporto per-
centuale (che è passato, come abbiamo detto ,
dal 4,99 per cento del 1939 al 3,87 per cento
del 1962) sarebbe necessario un aumento an-
nuo del tonnellaggio a partire dalle 160 mila
tonnellate di stazza lorda nel primo anno, per
poi necessariamente aumentare in rapporto
allo sviluppo della flotta mondiale .

La realizzazione del piano di rinnovamen-
to, perché essa sia veramente incisiva, do-
vrebbe essere prevista, a nostro giudizio, ne l
giro di cinque anni .

Conseguentemente avremo bisogno di circ a
500 mila tonnellate di stazza lorda per il rin-
novo e di 160 mila tonnellate di stazza lorda
a partire dal primo anno del piano, per po i
progredire percentualmente .

Se pure volessimo considerare il pian o
nella sua prima fase come diretto sostanzial-
mente al rinnovo, rinviando il problema d i
recuperare il rapporto percentuale che sull a
flotta mondiale verrebbe a diminuire, il punto
da cui partire dovrebbe essere di 500 mila
tonnellate di stazza lorda annue,

A questo proposito vale la pena di ricor-
dare che gli atti e le conclusioni della confe-
renza sulla cantieristica tenuta dai comuni e
dalle province di Livorno, La Spezia e Ge -
nova, verso la fine del 1961, rimangono a tutto
oggi il documento più valido e illuminante
delle necessità della nostra flotta .

Onorevoli colleghi, tutti, pare, siamo con-
sapevoli della necessità di un piano di rinno-
vamento e di potenziamento della nostra
flotta . Il nostro gruppo ha prospettato anche
cifre precise in ordine alla quantità di ton-
nellaggio che è necessario costruire . Di fronte
a ciò, sentiamo invece lamentare che il set-
tore della navalmeccanica attraversa un pe-
riodo di crisi che tenderà ad accentuarsi nel
prossimo futuro .

Da anni ormai si parla della crisi della
cantieristica, ma anche in questo caso i para -
metri sono rapportati alla situazione mon-
diale. Di più : si parla della situazione de i
nostri cantieri come di un aspetto della crisi
mondiale del settore . Contemporaneamente s i
spendono poche e talvolta scarsamente com-
prensibili parole sulla nostra posizione ne l
M.E.C., sugli impegni presi o da prendere .

Le fonti ufficiali dell'I .R .I ., per dimostrar e
la crisi del settore e sottolineare che è sol-
tanto un aspetto della cosiddetta crisi mon-
diale delle costruzioni navali, non spendono
nemmeno una parola sulla evidente necessità
di rinnovare la nostra flotta .

Si dirà che l'I .R.I . non è l'organo com-
petente, ed è vero ; ma rispondiamo che ciò
dimostra una volta di più la necessità d i
spezzare i compartimenti stagni che dividon o
fra loro le aziende dello Stato e fare di que-
ste l'elemento propulsivo di una seria politic a
di programmazione dello sviluppo economic o
nazionale .

Infatti, come si può decidere la sorte di un
intero settore industriale senza esaminarlo i n
rapporto alle necessità nazionali ?

Eppure così si è fatto in tutti questi ann i
e particolarmente a partire dal 1960 . Ed è cos ì
che si sta facendo oggi. Non solo, ma pos-
siamo dire di aver rilevato da parte dell'I .R.I .
una sollecitudine in questo senso, certament e
degna di miglior causa . E questa sollecitu-
dine che risultato ha dato ?

Siamo giunti al punto in cui le stess e
fonti ufficiali affermano che la politica i n
corso « volta al risanamento del settore » ri-
chiede un « meditato riesame dei programmi
di riassetto » ; perché, nonostante ciò che è
stato fatto, non si risolve il problema della
competitività, per cui, sempre secondo l e
stesse fonti ufficiali, occorre una « tempestiv a
elaborazione di misure di sostegno dei can-
tieri per un congruo periodo successivo al
1964 » .

A tali considerazioni si giunge per « l'esi-
stenza nella C .E.E. (e nei paesi terzi) dì con-
sistenti misure di aiuto diretto e indiretto » ,
per la decisione del governo francese di « pro-
rogare fino al 1972 (al termine del periodo
transitorio di attuazione del mercato comune )
la politica di sovvenzioni statali ai cantieri »
e per la dichiarata intenzione della C .E.E. di
elaborare prima della scadenza di tale ter-
mine « una politica comune basata su solu-
zioni costruttive a livello comunitario » .

Voi sapete che io vengo da una città che
per ben tre anni ha combattuto una dur a
battaglia per difendere le sorti del cantiere
Orlando, che secondo i programmi dell'I .R .I .
doveva essere totalmente sacrificato ; una lotta
che obiettivamente è stata la punta avanzata
di un movimento che investiva tutti i can-
tieri italiani . Fin dall'inizio a Livorno ci s i
rese conto che la sorte del nostro cantiere di -
pendeva dalla possibilità di far maturare ne l
paese un orientamento nuovo, capace di af-
frontare i problemi della cantieristica in rap-
porto alle effettive esigenze dello svilupp o
economico nazionale e come parte integrant e
di una politica del mare democratica .

Ed è in questa prospettiva che l'anno
scorso i rappresentanti della città hanno sot-
toscritto con il Governo allora in carica quel-
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l'accordo che è stato definito da tutti « un
onorevole compromesso », in quanto risolveva
il problema dei livelli di occupazione con i l
sorgere di una carpenteria metallica, dav a
finalmente al nostro porto la possibilità d i
costruire un bacino di carenaggio per grand i
navi e, seppure colpiva duramente il cantiere
Orlando, ne manteneva però la struttura, la -
sciando così aperta la porta agli sviluppi fu -
turi che sono indubbiamente legati alle scelte
di fondo che devono essere operate .

Oggi che nubi minacciose si addensano su
altri cantieri noi continuiamo a credere a
questa prospettiva .

La linea' che invece ci viene presentat a
è tale che, se venisse perseguita fino in fondo ,
non vi è dubbio che passeremmo di « ridi-
mensionamento » in « ridimensionamento » ,
fino al punto che non avremmo più una seria
industria cantieristica ; e questo in un mo-
merito in cui si pone d'urgenza l'elabora-
zione di un piano di rinnovamento della no-
stra flotta !

Allo stato attuale i cantieri a partecipa-
zione statale hanno un carico di lavoro so -
disfacente per tutto il 1963 e la prima parte
del 1964 ; dopodiché si presenteranno prospet-
tive di acutizzazione della crisi in atto .

Mentre per il C .N.R . di Ancona è stato
ufficialmente dichiarato che si avrà lavoro
fino al 31 dicembre, qui, dei 2 .700-2 .800 la-
voratori che vi erano occupati, 400 dipendent i
delle imprese sono stati smobilitati e altre
centinaia di dipendenti del C .N.R. sono stat i
trasferiti a Genova e a Palermo .

Il sindaco di questa città ha rilasciato di-
chiarazioni pessimistiche. L'interrogazione d i
un senatore al ministro della marina mer-
cantile non ha ricevuto risposta . E alla com-
missione interna il ministro ha risposto ch e
interverrà quando ne ravviserà la opportu-
nità. Ma intanto anche questa città vede mi-
nacciata un'industria che è la più impor -
tante dell'intera regione .

Si vuole creare un'atmosfera favorevol e
alla smobilitazione ? Risponda l'onorevole mi-
nistro !

Per inciso vogliamo aggiungere che le or-
dinazioni estere ai nostri cantieri hanno subìto
una caduta verticale toccando cifre irrisorie .
Che significa ciò ? Abbiamo forse già rinun-
ciato ad essere presenti sul mercato interna-
zionale, cedendo alle pressioni della Francia
e, soprattutto, della Germania occidentale ?

Secondo noi è necessario : esaminare la
situazione della navalmeccanica in rapporto
al necessario piano di rinnovamento e poten -

ziamento della flotta ; proporsi la questione
della nostra partecipazione 'al mercato mon-
diale delle costruzioni (per esempio, negl i
scorsi anni abbiamo registrato un sensibil e
sviluppo degli scambi commerciali con i paes i
socialisti ; bene, sappiamo che l'U .R.S.S . pre-
vede una espansione della propria flotta che
dovrà portare dai 5 milioni 488 mila tonnel-
late di stazza lorda attuali ai 9 milioni 80 0
mila del 1965, fino a raggiungere i 29 mi-
lioni 400 mila tonnellate di stazza lord a
nel 1980 . Cosa abbiamo fatto, cosa intendiam o
fare per avere congrui ordinativi per i nostr i
cantieri ? Non è possibile tenere conto di que-
sto settore nella stipula degli accordi com-
merciali ?) ; e, ancora, affrontare la que-
stione della competitività, stabilendo in qual e
misura i nostri cantieri non sono competitivi ,
quali ne sono le cause, cosa deve farsi pu r
renderli competitivi .

E in questa direzione non possiamo no n
proporci la creazione di un'unica azienda
navalmeccanica, e predisporre contemporanea -
mente una politica di costi congiunti nel set-
tore pubblico fra cantieristica-siderurgia-mo-
toristica e meccanica navale . (Osserviamo at-
tentamente come operano i grandi gruppi pri-
vati tedeschi e ci accorgeremo come, per ren-
dere competitivi i loro prezzi, essi abbiano
scelto questa via) .

Tutto ciò nel quadro di una tenace azion e
di difesa del settore nell'ambito del mercato
comune europeo, cosa non solo indispensabil e
ma che diventa sempre più possibile per le
modificazioni intervenute nell'ambito dell a
C.E.E. cui dianzi accennavo .

Ora, per sottolineare quanto ho detto, s i
possono porre alcuni interrogativi : cosa sa-
rebbe accaduto nel passato se, constatata l a
non competitività di un settore industriale ,
avessimo deciso di rinunziarvi ? L'esempio che
può valere per tutti è dato dall'E.N.I. e dal-
l'Italsider .

Perché nel settore navalmeccanico, sin dal -
l'inizio, i governi hanno assunto una posi-
zione rinunciataria ? Forse perché con questo
settore non si integrano i bisogni dei grand i
monopoli, ma al contrario si entra in dirett a
concorrenza con essi ; o forse perché il « prez-
zo » da pagare all'interno del mercato comun e
cadeva sulle spalle di una industria che pe r
il 75 per cento è dello Stato ?

E ancora : pensiamo ai nostri cantieri ch e
passano di ridimensionamento in ridimensio-
namento (a ciò porta la linea attuale) ; quando
finalmente avremo elaborato un piano di rin-
novamento della nostra flotta, andremo ad
ordinare una parte del tonnellaggio all ' estero ?
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Interrogativi, spero lo riconoscerete, più
che legittimi e che non soltanto noi ci propo-
niamo. Questi sono presenti in una parte dell a
stessa maggioranza, ma soprattutto fra gl i
operai, gli impiegati e i tecnici che nei can-
tieri vivono e operano ; e forse è dovuto alla
presenza di questa spinta che cresce, se ogg i
si parla di « un centro studi ricerche navali »
e di un « servizio presso la Fincantieri pe r
gli acquisti » . Poca cosa, s ' intende, rispetto
all'entità del problema, ma già qualcosa se
questo fosse un indice del progressivo deter-
minarsi di un nuovo orientamento sull'intera
questione .

Perciò riproponiamo oggi che il Governo
riprenda quei contatti con le organizzazion i
sindacali dei lavoratori che pure tempo f a
erano stati iniziati ; affrontando con esse
l ' insieme del problema per poi sottoporre a
quest'Assemblea un piano organico teso a
rinnovare e a potenziare il settore, nel quadro
di una visione generale dei problemi inerent i
la politica marinara .

Onorevoli colleghi, il terzo grande tema ,
ma non certo terzo per ordine di impor-
tanza, è il sistema portuale italiano . Anche
nei nostri porti è in atto una crisi grave . illu-
minante è la decisione della conferente di
Marsiglia di stabilire un sovrannolo sulle linee
che fanno capo a Genova e a Savona; prov-
vedimento che prevedeva anche il porto di
Livorno e che solo temporaneamente è stat o
annullato .

Per inciso, a proposito delle conferences ,
di questo sistema di accordi regionali fra i
grandi gruppi per la definizione dei noli sull e
grandi rotte, domandiamo se il Governo in-
tenda restare passivo di fronte a decisioni che
ci danneggiano. Questa carenza sembrerebb e
confermata per altro verso dal fatto che l a
legge n . 388 di questo anno, che all'articolo 4
prevede l'istituzione di una commissione ch e
dovrebbe proporre l'applicazione di misur e
specifiche in rapporto alle discriminazioni d i
bandiera, è tuttora inoperante, non essend o
ancora intervenuto il decreto ministeriale d i
nomina .

DOMINEDO', Ministro della marina mer-
cantile. Il Governo è già intervenuto per l'un a
e l'altra cosa .

GIACHINI . Dopo anni di incredibile sotto-
valutazione del sistema portuale in rapport o
all'economia nazionale e al suo sviluppo (ri-
cordiamo che più dell'85 per cento del com-
mercio estero del nostro paese si effettua vi a
mare), finalmente abbiamo sentito annunciar e
dalla Presidenza del Consiglio dei ministri

che è allo studio l'elaborazione di un pian o
nazionale per i porti .

Per muoverci in questa direzione abbiam o
aspettato che l'acqua ci arrivasse alla gola ,
quando la situazione è giunta fino al punt o
di rottura; ché se non si prendessero prov-
vedimenti decisivi, rischieremmo di compro-
mettere le sorti dell'intero settore .

Ora sappiamo che il Ministero della ma-
rina mercantile, di concerto con quello dei
lavori pubblici, sta lavorando attorno al piano.
Così come sappiamo che della questione si
interessano la commissione per Ie opere pub-
bliche del C.N .E.L. e, addirittura, la Confin-
dustria, che ha costituito nel suo seno una
commissione di studio per i porti .

Cioè dopo anni che le organizzazioni sin-
dacali dei lavoratori, la sinistra, il nostro par-
tito denunciavano allarmati la situazione e
agivano affinché alla elaborazione di un piano
per i porti si giungesse ; oggi, almeno sembra ,
da ogni parte si cerca di correre ai ripari .

Bene, comunque il problema è ora su l

tappeto .
Secondo il nostro giudizio il piano deve

avere una organicità nazionale che sia fon -
data però su una elaborazione locale, regio-
nale e interregionale . Quindi, non un piano
elaborato dall'alto, nel chiuso degli uffici mi-
nisteriali o delle commissioni ristrette, da ca-
larsi poi sulla realtà; bensì un piano fondato
su un'elaborazione democratica, diretta da u n
apposito organo nazionale munito dei poteri
necessari . Perciò noi chiediamo si addiveng a
alla costituzione di questo organismo nazio-
nale, che a nostro parere dovrebbe essere
composto dai rappresentanti dei ministeri in-
teressati, dai rappresentanti delle regioni ma-
rittime (che, nell'assenza perdurante dell'isti-
tuto regionale, dovrebbero essere emanazion e
dei comuni e delle province) e dai rappre-
sentanti dei lavoratori e delle categorie im-
prenditoriali interessate .

L'elaborazione del piano deve essere ne-
cessariamente inquadrata nei termini gene-
rali della politica marinara ; deve essere, cioè ,
uno dei momenti di quella « conferenza de l
mare » che, come ho già detto, nuovamente
rivendichiamo richiamando quest'Assemblea
e il Governo ai loro precedenti impegni .

Il carattere pubblico dei porti e la neces-
saria direzione democratica degli stessi son o
il fondamento da cui si deve partire ; e ciò
perché il porto è un centro di attività econo-
miche complesso, per cui il rapporto fra si-
stema portuale . ed economia nazionale no n
può che essere esaminato nel suo insieme .
Non deve essere sottovalutato il fatto che,
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sotto molti aspetti, un porto è anche element o
propulsivo dell'economia; conseguentemente il
sistema portuale è uno degli strumenti, e no n
certo l'ultimo, della necessaria programma-
zione economica.

Ne consegue che un porto, in conseguenz a
del processo storico di sviluppo dei traffici ,
non è tale solo perché vi sono banchine e
mezzi per lo scarico o il carico delle merci ,
bensì per l'articolarsi dei diversi interess i
che vi confluiscono, diretti e indiretti, locali ,
regionali e interregionali, nazionali e inter -
nazionali . Intendiamo affermare che quella o
quelle banchine che fanno capo e servono
esclusivamente un'industria non sono part e
di un porto (o addirittura in alcuni casi, non
costituiscono un intero porto), ma soltant o
un settore, un reparto di quell'industria .

Conseguentemente è indispensabile respin-
gere la penetrazione del capitale privato ne i
porti, sia attraverso le concessioni demaniali ,
sia attraverso la gestione privata delle attrez-
zature e le cosiddette autonomie funzionali .
Decisivo, cioè, è il carattere pubblico dei port i
e la difesa dei fondamenti dell'ordinament o
del lavoro portuale, se non vogliamo tornar e
alle deprecate condizioni di oltre quaranta
anni or sono o, peggio, trasformare il lavor o
portuale in una edizione nazionale del « front e

• del porto » .

Solleviamo ancora una volta il problema ,
non solo perché tutto lo schieramento de i
lavoratori portuali è impegnato contro le
« autonomie funzionali », non solo perché da
più parti si opera per sgretolare il carattere
pubblico dei nostri porti, ma soprattutto per -
ché ora siamo nella fase in eui si intende
affrontare l'elaborazione di un piano nazio-
nale .

Voi ben sapete, onorevoli colleghi, qual è
l'origine dell'ultimo comma dell'articolo 11 0
del codice di navigazione . Esso si riferisc e
alle cosiddette autonomie funzionali sottinten-
dendo casi di eccezionalità e di temporaneità :
e in questo senso ha una sua ragione di esser e
(pensiamo nell'epoca nostra all'eventuale ca-
rico o scarico di materiali nucleari) . Invece
nel corso di questi anni si è teso ad inter-
pretare la legge nel senso più estensivo, stra-
volgendone il senso e incrinando quell'ele-
mento decisivo che è e deve restare il carat-
tere pubblico dell'intero sistema portuale . Per-
tanto oggi abbiamo aziende, che occupano in-
teri settori dei nostri porti, che, mentre rea-
lizzano un discutibile risparmio nei costi, ar-
recano un serio danno ai servizi portuali nel
loro insieme.

Quelle banchine, quei mezzi meccanici ch e
attendono solo le navi che trasportano merci
per quella determinata industria non sono più
una parte del porto, ma un reparto di questa
o quell'azienda; un reparto che però non la-
vora a pieno ritmo, in quanto il trasporto
via mare non può essere collegato al ritm o
ininterrotto della produzione della fabbrica .
Conseguentemente quelle banchine saranno d i
volta in volta libere, mentre in rada staranno
ad attendere navi perché gli accosti portual i
sono tutti occupati .

Ora le aziende beneficiarie dell'autonomi a
funzionale sono nella loro maggioranza a par-
tecipazione statale ; abbiamo così una conver-
genza obiettiva fra il tecnicismo razionaliz-
zatore a senso unico di queste e l'antico obiet-
tivo di quei grandi gruppi che nei porti ope-
rano e premono per disintegrarne il ca-
rattere pubblico, pronti a danneggiare tutt a
l'economia nazionale pur di trarre un van-
taggio dalla possibilità di uno sfruttament o
senza confini del lavoro umano, quando que-
sto fosse ridotto senza difesa alla mercè del
datore di lavoro .

Conforta il fatto che, insieme con i lavo-
ratori, intere categorie imprenditoriali ch e
operano nei porti sono contrarie alle auto-
nomie funzionali ; inoltre vanno rafforzandosi ,
implicitamente o esplicitamente, anche in que-
sta Assemblea, le tendenze contrarie . Forse
a ciò si deve la posizione recentemente as-
sunta dal Governo, il quale, pur non affron-
tando chiaramente l'intera questione, ha per ò
riconosciuto l'esigenza di dare un nuovo or-
dinamento alla materia, partendo dall'affer-
mazione che non dovranno essere più con-
cesse autonomie funzionali .

Noi però chiediamo ancora una volta ch e
il Ministero della marina mercantile non sol o
non conceda più autonomie funzionali, m a
affronti la questione della revoca di quell e
operanti, risolvendo l'eventuale problema de i
costi con trattative dirette fra le parti inte-
ressate ; cosa questa che dovrebbe essere tanto
più facile in quanto nella maggioranza de i
casi si tratta di aziende a partecipazione sta -
tale . Con ciò noi non neghiamo la necessità
di uno sviluppo organico, moderno del la-
voro nei porti . Questo però deve aver luogo
all'interno dell 'attuale ordinamento del lavoro
portuale, che alla distanza si rivela come la
migliore garanzia di un ordinato sviluppo
di questo settore .

Vogliamo sottolineare in questa sede che
chi opera per distruggere il carattere pub-
blico dei porti, dimenticando la questione de -
gli accosti, dei fondali, dei mezzi meccanici,
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concentra il suo fuoco contro le compagnie di un supersilos sulla banchina ad alto fon -
portuali e i sindacati dei lavoratori .

	

Siamo dale, che è l'unico e ancora incompleto acco -
arrivati al punto, non sappiamo ben distin- sto per le grandi navi, perché questa compro -
guere se per ottusità o malafede, di addebi- metterebbe immediatamente la ricettività del
tare ai lavoratori la non competitività dei costi
portuali italiani ; e questo quando il salari o
dei lavoratori incide soltanto per il 12 per
cento sul totale dei costi per le operazioni
portuali, e quando, per esempio, i vantaggi
di una nave moderna vengono annullati d a
una lunga sosta in rada per la deficienza dell e
attrezzature !

bene affermare che è necessario rivedere
attentamente l'insieme dell'attuale struttur a
dei servizi portuali, al di là delle compagnie ,
e rinnovarla profondamente, senza ferire in-
teressi legittimi ma colpendo duramente l a
speculazione.

Certamente il piano dovrà considerare due
momenti : le opere da approntare nel tempo
medio e lungo e quelle urgenti e indispensa-
bili . Anche l ' onorevole ministro, in sede d i
Commissione, lo ha affermato facendo riferi-
mento alla diga foranea del porto di Napoli .

Mi sia consentito come livornese di far e
un riferimento particolare : come sapete, i l
porto di Livorno era stato incluso nell'elenco
stabilito dalla conferente di Marsiglia per
l'applicazione del soprannolo e che solo all'ul-
timo momento è stato temporaneamente so-
speso; sapete che il motivo principale sta nell a
mancanza di accosti per cui le navi devon o
stazionare nella rada .

Ora, mentre . domando a nome del mio
gruppo come il Governo intenda reagire d i
fronte a questo provvedimento che danneggi a
i porti di Genova e di Savona, chiedo u n
provvedimento urgente per il porto di Li-
vorno; che cioè il Governo faccia i passi ne-
cessari per riottenere dalla base americana i l
libero uso delle banchine che furono ad essa
concesse nel 1951, che sono state scarsamente
usate nei primi tempi e da molti ann i
ormai, in virtù della decadenza strategica della
base, sono praticamente usate per il riforni-
mento viveri, mentre troppe volte le navi de-
vono stazionare in rada perché tutti gli ac-
costi sono occupati .

L'onorevole ministro sa che tutte le cate-
gorie che operano nel porto di Livorno hanno
più volte fatto questa richiesta e più volte
sono state assicurate che vi sarebbe stato « in-
teressamento ,, ; ma in realtà nessun passo è
stato fatto .

Insieme chiedo, facendomi anche in que-
sto caso portavoce di tutti gli operatori por-
tuali livornesi, che il Ministero non dia corso
alla richiesta concessione per la costruzione

porto e, nella prospettiva, lo sviluppo orga-
nico ed armonico dello stesso . E ciò nel quadro
dell'affermato carattere pubblico dei porti e
quindi di una politica delle concessioni de-
maniali marittime che sia conseguenza del
piano in modo da non compromettere lo svi-
luppo futuro di alcun porto italiano .

Superando quest'inciso particolare che pe-
rò, come avete inteso, non è localistico, e ri-
prendendo il filo generale, non possiamo non
sollevare ancora una volta •1a questione del -
l'adeguamento delle strutture del Ministero
della marina mercantile ai compiti complessi

che gli stanno dinanzi .
Sulla necessità siamo tutti d'accordo . Rite-

niamo che si debba passare ai fatti, affron-
tando radicalmente il problema .

Anche l'adeguamento delle strutture, l a
definizione dei compiti nel suo campo speci-
fico ed in rapporto agli altri ministeri è u n
momento particolare di quell'insieme di que-
stioni che si richiamano alla inderogabile ne-
cessità di dare l'avvio ad un'organica e de-
mocratica politica del mare, vista come parte

integrante e insostituibile di una program-
mazione democratica dello sviluppo econo-
mico, che affronti i problemi di rinnova-
mento, di riforma delle strutture che da de -

cenni distorcono l'evoluzione di tutta la vita

nazionale .
Nel nostro caso appare quindi sempre più

urgente la convocazione di quella conferenza
del mare, cui all'inizio ci siamo richiamati
e sulla quale occorre un nuovo impegno di

quest'Assemblea e del Governo . Dinanzi a noi

sta tutta una serie di problemi seri e com-
plessi e al centro di questi vi è l'uomo : il

lavoratore del mare, il pescatore, il portuale ,
l'operaio dei cantieri, il tecnico e l'impren-
ditore . L'uomo che vive e opera non deve

essere l'oggetto della politica del mare, m a

il soggetto .
Vi sono problemi acuti che devono essere

sollecitamente affrontati e risolti, come quell o
dell'eguaglianza previdenziale e mutualistic a

dei marittimi e dei _pescatori : viene avanti

l'esigenza di una istruzione professionale che
sia all'altezza dei tempi e di un salario che
rispetti la dignità di questi lavoratori e pong a
un argine sicuro a quella fuga di lavoro umano

che minaccia interi settori .
Ma insieme e in primo luogo la parteci-

pazione diretta di questi uomini alla elabo-
razione, alla costruzione di una politica de l
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mare che, se interessa tutta la nazione, so-
prattutto ha in essi il nerbo essenziale .

Ciò significa porsi di fronte ai problem i
in modo opposto a quanto finora si è fatto e
ai « consigli » che ci vengono dai maggiorent i
della C.E.E., consigli così bene accolti dal
padronato italiano.

Certamente non può essere un Governo
come questo in grado di dare una risposta
positiva a quanto siamo venuti esponendo .
E nemmeno quello pronosticato e -sollecitat o
da tutte le forze della conservazione nazionale ;
cioè quel centro-sinistra « serio e corretto »
che affronti, sì, i problemi che affliggono la
nazione, non toccando però le strutture ch e
secondo esse vanno bene così come sono .

DOMINEDO', Ministro della marina mer-
cantile . Intanto, noi stiamo affrontando que-
sto problema .

GIACHINI . Occorre un governo che sappia
fondare fa sua azione tenendo conto dell e
esigenze e della volontà delle grandi mass e
popolari italiane, affrontando i nodi storic i
che hanno sin qui impedito all'Italia di rin-
novarsi profondamente .

E noi comunisti profonderemo, come sem-
pre abbiamo profuso, tutte le nostre energie
e tutta la nostra intelligenza, affinché ciò ch e
oggi è aspirazione diffusa diventi concreto
operare ! (Applausi all'estrema sinistra - Con-
gratulazioni )

PRESIDENTE . iscritto a parlare l'ono-
revole Servadei . Poiché non è presente, si in-
tende che abbia rinunciato.

È iscritto a parlare l 'onorevole Pirastu . Ne
ha facoltà .

PIRASTU. Signor Presidente, onorevol i
colleghi, sigrror ministro, dopo l ' intervento
dell'onorevole Melis, ecco un altro deputato
sardo che si accinge a criticare aspramente
la Tirrenia, a denunciare il disservizio dei tra -
sporti marittimi. E se invece di soli due sard i
potessero parlarne un milione, non vi direb-
bero certamente cose diverse, se non per i l
maggiore vigore o per la minore moderazione .
Ed io mi sforzerò di essere moderato, pe r
quanto non possiamo fare a meno di dire ve-
rità che di per sé, obiettivamente, sono spia-
cevoli .

Oggi per i sardi lo stato delle comunica-
zioni marittime è diventato una delle cause de l
rancore più diffuso, cioè non soltanto di mal -
contento ma di indignazione esasperata . In
questi ultimi tempi il problema si è fatto tal -
mente grave da determinare un giudizio una-
nime sulle prospettive : se il problema dei
trasporti marittimi non sarà affrontato e ri-

solto al più presto, esso, prima ancora di rap-
presentare un ostacolo allo sviluppo futuro ,
costituirà, e costituisce già da oggi, un a
causa di arretramento in ogni campo dell'eco-
nomia della Sardegna; nel campo dell'indu-
stria, dell'agricoltura , del commercio, del tu-
rismo. E dico questo per i sardi tutti, non pe r
una piccola parte .

Infatti, onorevole Dominedò, prima del -
l'ultima guerra e subito dopo l'ultima guerra ,
i sardi che viaggiavano per mare (parev a
un'avventura !) si contavano a poche decine d i
migliaia ; quindi il disservizio provocava
danni e malcontento in piccoli gruppi di sardi .
Ma oggi, guardi le cifre, praticamente tutta la
popolazione attiva della Sardegna nel corso
di un anno deve servirsi delle navi della Tir-
renia . Nel 1962 (cito i dati della pregevole re-
lazione dell'onorevole De Capua) le navi della
Tirrenia hanno trasportato, da e per la Sar-
degna, ben 910 mila viaggiatori, cioè circa u n
milione, da rapportarsi a una popolazione iso-
lana che è di un milione e mezzo circa . Le ci-
fre citate provano che non esagero quando af-
fermo che il disservizio, di cui documenterò i n
questo mio intervento la gravità, colpisce i
sardi tutti e nei sardi tutti provoca quest'ama-
rezza, e, peggio ancora, conferma la sensazio-
ne di essere vittime di un trattamento colo-
niale .

Io non amo abusare di questo termine pe •
sante per non diminuire il suo purtroppo gran-
de valore ; e non lo avrei usato questa volta ,
se nella stessa relazione di maggioranza non
fosse contenuta un'affermazione analoga, vera
e fondatissima, di cui bisogna dare atto . . .

DOMINEDO', Ministro della marina mer-
cantile . Non l'affermazione di un trattamento
coloniale per la Sardegna .

PIRASTU. Mi permetto soltanto di leggere
il passo in questione. « Anche a noi appare
legittima la richiesta di quanti sostengono l'as-
soluta parità di quella nobile terra e dei cit-
tadini italiani che vi dimorano rispetto a no i
del continente » (Interruzione del relatore D e
Capua) .

DOMINEDO', Ministro della marina mer-
cantile . Il mio primo intervento è stato propri o
a favore della Sardegna !

PIRASTU. Onorevole De Capua, ella h a
scritto cosa coraggiosa e vera . Normalment e
i relatori perdono il loro entusiasmo quando
diventano membri del Governo ; ella vuole per-
derlo già da oggi ? Qui si afferma che il trat-
tamento fatto dalla madrepatria alla Sarde-
gna è quello che si riserva alle colonie . . . (Pro•
teste del relatore De Capua) .
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DOMINEDO', Ministro della marina mer-
cantile . Non dica una cosa del genere !

PIRASTU. Ma è scritto qui !
DOMINEDO', Ministro della marina mer-

cantile. Il relatore non ha scritto questo !
PIRASTU. Qui è scritto : « . . .appare legit-

tima la richiesta di quanti sostengono l'assolu-
ta parità di quella nobile terra . . . » . Significa
che non vi è parità .

DOMINEDO', Ministro della marina mer-
cantile . Come tra nord e sud, come tra i port i
tirrenici e i porti adriatici . È un concetto pro-
fondamento diverso da quello di colonia !

DE CAPUA, Relatore . Io mi sentirei ono-
rato di essere sardo, ma anche senza esserlo
mi sento onorato di difendere i sardi e í loro
diritti !

PIRASTU . Cercherò di dimostrare, com e
del resto è stato già fatto, obiettivamente, i n
che modo sono stati trattati i sardi fino a d
oggi . Speriamo che l'onorevole Dominedò rie-
sca a dare una svolta ai trasporti marittimi i n
Sardegna e a far cessare lo stato di cose esi-
stente .

DOMINEDO', Ministro della marina mer-
cantile . Con l'aiuto di Dio .

PIRASTU . Ma quello che io vado affer-
mando nel campo dei trasporti marittimi, ed
anche in altri settori, in Sardegna dimostra
come sono stati trattati i sardi rispetto agli al-
tri cittadini italiani . Questo non va certamente
attribuito a particolari colpe personali . Ab-
biamo molti amici, che ci stimano, ma nell e
questioni della politica verso la Sardegna v i
è stata sempre tale freddezza, a prescindere
da qualsiasi proclamato sentimento di ami-
cizia, che noi abbiamo pagato e paghiamo d a
molto tempo. Noi cercheremo ora di dimostra -
re che il trattamento di carattere prettamente
coloniale . . .

DOMINEDO', Ministro della marina mer-
cantile . Ma non dica questo ! Non si può am-
mettere in un'aula parlamentare un'afferma-
zione del genere . Ella può dire che occorre
sempre più marciare verso la parità di trat-
tamento . -

PIRASTU. Questo lo dirà lei ! Quando s i
lascia che una popolazione dorma bivaccand o
sui vagoni con donne e bambini perché no n
vi sono navi sufficienti, quando si costringe la
popolazione a fare file di ore dopo avere pre-
notato da quindici giorni i posti, quando s i
viaggia in cabine di prima classe insieme co n
le blatte, quando si fa viaggiare una nave per
tredici ore senza un medico a bordo ; ebbene
io dico che in questo modo sono trattate solo
le popolazioni delle colonie !

DOMINEDO', Ministro della marina mer-
cantile . Risponderò con molta pacatezza e con
molta maggiore aderenza alla realtà .

PIRASTU. Ma la colpa non è sua .

DOMINEDO', Ministro della marina mer-
cantile . Ella dovrebbe apprezzare questo mi o
slancio verso la verità e la giustizia . Io sono
di sangue siciliano, immagini quello che penso .
La verità sta al disopra di noi ed ella è qui in
un'aula parlamentare, non su una piazza . Qui
dobbiamo dire cose vere senza distorsioni po-
lemiche . Ella sa che per la Sardegna il paese
ha compiuto un grande sforzo e lo si è fatto
— così come per il Mezzogiorno — perché s i
è considerato questo come un autentico pro-
blema nazionale . Nella vita ciò che si è fatto
non è che la premessa di ciò che si deve fare .
Ora, ella muove delle doglianze relativamente
ad un punto specifico che si inquadra in que l
vastissimo complesso di provvidenze che s i
chiama piano della Sardegna .

Le dichiaro, su questo punto specifico, ch e
non appena informato, mi sono recato perso-
nalmente — e mi ha fatto piacere I'attestazione
resami dall'onorevole Melis — a vedere quell a
stazione dove eccezionalmente e per cause de l
tutto occasionali (nonostante il già avvenuto
aumento delle linee, cui ne seguirà ancora un
altro) si è verificato un ingorgo nel traffico del-
le persone. Sono lieto di dirle che sono inter-
venuto assai fermamente nei confronti della
Tirrenia, dopo essermi reso conto sul posto d i
quell'enisodio che appartiene al passato e non
avrà più seguito nell'avvenire .

PIRASTU. Vede, onorevole ministro, a me
dispiace, data la cortesia che la distingue e
che ha sempre manifestato nei rapporti con i
parlamentari, dire che io non ritiro una sol a
sillaba di quanto ho affermato, di quanto i
sardi sanno, purtroppo, sulla natura del trat-
tamento che hanno subìto in questi anni . E
gliene darò tante prove in questo mio inter-
vento che ella, credo, nel suo intimo non po-
trà che esserne convinto, e mi auguro che n e
trarrà un impulso ancora più vigoroso nella
sua azione a favore della Sardegna .

DOMINEDO' , Ministro della marina, mer-
cantile . Ella ha preso atto di ciò che ho detto ?

PIRASTU, Ella ha parlato riferendosi a l
piano, cioè al problema dello sviluppo gene-
rale dell'economia sarda, non ai trasporti ma-
rittimi .

Se volessimo entrare nel merito dell'argo-
mento del piano per la Sardegna, vi sarebb e
da dire una cosa gravissima : se questo pian o
dovesse dare i risultati che noi tutti ci augu-
riamo e che purtroppo in parte sono stati com-
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promessi da certe iniziative politiche, quest i
sviluppi troverebbero ostacolo e sarebbero sof-
focati proprio dall'inadeguatezza dei trasport i
marittimi, i quali, invece che un mezzo di pro -
pulsione di questo sforzo del popolo sardo
verso la rinascita, costituirebbero, se non s i
cambia politica in questo campo, una remora
e probabilmente un ostacolo insuperabile .

Qualche anno fa, nel corso di una campa-
gna elettorale, un partito politico lanciò uno
slogan che non si può negare fosse il risultato
di una trovata felice : « La Sardegna non è più
un'isola » . Questo fa piacere ai sardi ; farebbe
molto più piacere, se fosse vero . La realtà ,
purtroppo, oggi smentisce questo slogan . A
causa dì tanti fattori, ma specialmente per lo
stato dei trasporti marittimi, i sardi si sentono
isolati più che mai, non meno che nella lor o
storia passata, e più che mai trattati come s e
fossero distanti centinaia di miglia di mar e
dal continente. Il punto è che Finmare, Tir-
renia, ministro della marina mercantile, Go-
verno non si sono ancora resi conto che la ver a
isola in Italia è la Sardegna . Ci fa piacere che
non ve ne siano altre in una situazione di tal e
abbandono .

La stessa Sicilia versa in condizioni assa i
differenti per quanto riguarda il settore dell e
comunicazioni : chi vuole, può raggiungerl a
col treno : attraversa poche miglia col ferry-
boat e si trova nell'isola . Il treno dei sardi, in-
vece, è la nave, dato che i trasporti aerei pos-
sono servire un limitato numero di utenti, pur -
ché non provvisti di molto bagaglio o della
macchina, come per esempio i turisti che vo-
gliono restare a lungo in Sardegna . La nave
è il servizio pubblico obbligatorio. Quello che
i sardi chiedono è che questo servizio pubbli-
co obbligatorio venga curato dallo Stato nell o
stesso modo di tutti gli altri servizi pubblic i
obbligatori, possibilmente meglio, perché ,
come sappiamo, molti di questi non sono per-
fetti e sono oggetto di critiche . Chiedono che
questo servizio venga considerato alla stess a
stregua delle comunicazioni ferroviarie, per -
ché per i sardi non vi è alternativa alla nave ,
non vi è scelta per chi vaglia partire dalla Sar-
degna o raggiungerla all'infuori della nave .

Non sembri strano che io insista su questo
fatto così ovvio, perché ovvio pare non si a
né per la Tirrenia, né per la Finmare, n é
(non voglio toccare la sua persona, ono-
revole ministro, visto che si è dimostrat o
tanto suscettibile) per i suoi colleghi che l'han-
no preceduta al dicastero della marina mer-
cantile, i quali hanno agito come se Ia nave
per i sardi fosse un mezzo supplementare che
nuò essere utilizzato o meno e al quale si

può rinunciare come si può rinunciare ad un a
nave per una crociera turistica .

Ma, per uscire dalle affermazioni generali
che possono apparire gratuite, onorevole mini-
stro, credo opportuno farle in concreto la cro-
naca di quel che avviene a un viaggiatore che
parta da Roma per recarsi in Sardegna per vi a
mare, e nemmeno nella stagione di più inten-
so traffico. E non sembri che io faccia un
caso ipotetico ; cito un fatto reale accaduto non
più tardi di sabato scorso 14 settembre 1963 .
Di questo fatto sono stato testimone, trovan-
domi come mi accade ogni settimana — su l
posto in procinto di rientrare in Sardegna .

Prima fase : in via Bissolati, dove ha sed e
l'agenzia della Tirrenia, vi era una fila inter-
minabile di centinaia di viaggiatori che atten-
devano fin dall'alba l'apertura degli sportelli .
La maggior parte di essi aveva effettuato l a
prenotazione da quindici o venti giorni, m a
evidentemente si trattava di un tempo no n
sufficiente per ottenere subito il biglietto .
Aperti gli sportelli alle ore 8,30, si è consta-
tato che vi era un solo impiegato per ogn i
classe, di fronte a quella interminabile fil a
di persone per la quale il marciapiede no n
era neppure sufficiente . In un'ora, dalle 8,30
alle 9,30, vennero fatti due soli biglietti, dic o
due. Non certo per colpa degli impiegati, che
— è inutile dirlo — sono bravi e solerti come
la maggior parte degli impiegati dei nostri uf-
fici . (Commenti al centro) .

Una voce al centro . Solerti per avere rila-
sciato due biglietti in un'ora ?

PIRASTU. Sì, solerti : l'ho detto senza iro-
nia e vi spiegherò perché questi due impiegat i
hanno fatto in quella occasione solo due bi-
glietti . La verità è che dovevano pure pro-
cedere a calcoli contabili relativi alle ope-
razioni del giorno precedente . La società l i
costringeva a questo tipo di lavoro . Ecco per-
ché la colpa è della società Tirrenia e no n
degli impiegati !

Comunque, dopo' avere trascorso tutta l a
mattinata a fare la fila davanti agli uffici della
Tirrenia, quei viaggiatori prendono il tren o
per Civitavecchia alle 17,30. Il treno dei sard i
si distingue,. onorevole ministro (e glielo dic o
anche se la cosa non interessa il suo dica-
stero, ma è ovvio che i sardi non viaggiano ri-
partiti secondo la suddivisione dei bilanci dell o
Stato), perché è l'unico ancora in funzione ch e
somigli a una tradotta militare, in quanto è
formato dai vagoni più vecchi, divisi all'in-
terno da scompartimenti di legno o da tran-
senne, traboccanti di viaggiatori, con i corri-
doi pieni di uomini e donne in piedi in mezz o
a cataste di valigie, accaldati, sudati, stanchi



Atti Parlamentari

	

— 1541 —

	

Camera dei Deputat i

IV LEGISLATURA - DISCUSSIONI - SEDUTA POMERIDIANA DEL 20 SETTEMBRE 1963

per la lunga fila fatta il mattino . Io che ero
in piedi ne ho contati 36 solo nel mio vagone .
Eppure, onorevole ministro, basterebbe che la
Tirrenia, dopo la chiusura degli sportelli ,
comunicasse alla stazione Termini il numero
dei biglietti venduti per consentire a quei diri-
genti di aumentare il numero delle carrozze .

Ma quando il treno arriva a Civitavecchia
avvengono scene da Far West . Prima che i l
convoglio si fermi, gli sportelli si aprono al-
l'improvviso e gli uomini più validi e decis i
si precipitano a terra . Ella, onorevole mini-
stro, potrebbe chiedere se ciò avvenga pe r
qualche improvviso terremoto . Niente che co-
stringa alla fuga : si tratta solo di arrivare
per primi agli sportelli degli uffici del porto
di Civitavecchia per prendere in tempo i bi-
glietti ancora invenduti . Voi vedete questi po-
veri viaggiatori saltare e correre con le valigie ,
vedete donne sole con bambini e bagagli co-
strette a cimentarsi, affannate e piangenti, i n
questa vera e propria gara di velocità .

Nuova fila per i biglietti a Civitavecchia .
Sembra di rivivere le scene della guerra, de i
profughi o delle grandi calamità naturali . La
Tirrenia non si è accorta che da anni accade
tutto questo .

Si entra nella nave. Altro episodio strano .
Davanti al banco del commissario di bordo
nuova fila per l'assegnazione eventuale di bi-
glietti non assegnati a Civitavecchia (assisto a
queste scene da undici anni ed ella, onore-
vole ministro, non deve pretendere che io ab-
bia eccessiva fiducia . Il collega Melis ci ha
ricordato di aver detto queste cose quand o
era Presidente del Consiglio l'onorevole D e
Gasperi . Qualcuno meno giovane di noi ricor-
derà di averle dette all'epoca dell'onorevol e
Gíolitti) . Ma la cosa più strana è che una par -
te di questi viaggiatori riesce ad avere il bi-
glietto. È mai possibile che nel 1963, con le
macchine elettroniche , viaggiatori aì quali alla
fine si dà il posto debbano essere costretti a
questo lavoro massacrante, quando basterebb e
selezionare esattamente le prenotazioni, modi-
ficarne la procedura, il pagamento, ecc . ?

La nave parte . Un grande numero di viag-
giatori, uomini, donne, bambini, stanno d i
stesi nei saloni o sui ponti ingombri di baga-
gli e si preparano a trascorrere la notte avend o
per guanciale la valigia (serve anche per cu-
stodirla meglio) : scene che ricordano le se-
quenze dèll'En igrante di Chaplin o l'esodo de i
profughi durante o dopo la guerra .

Questo ho veduto ancora sabato 14 settem-
bre, finita l'alta stagione . Ma nei mesi estiv i
o in occasione delle feste più solenni le scen e
che avvengono sono veramente drammatiche .

In agosto 3 mila viaggiatori sono rimasti sull e
banchine dei porti sardi . Potevano non sen-
tirsi trattati alla stessa stregua degli algerin i
prima della liberazione ? Respinti agli scali d i
Porto Tores e di Olbia, erano costretti a dor-
mire entro i vagoni abbandonati, in desolanti
condizioni igieniche, senza la certezza di po-
tersi imbarcare il giorno seguente . Si è dato
il caso di famiglie che per le cariche della po-
lizia si son trovate divise, metà a bordo e met à
a terra .

A Porto Torres il professor Nicola Dioguar-
di (neanche un nome tanto augurale l'ha pro-
tetto dalla Tirrenia) era riuscito a caricare l a
propria automobile sulla nave . Dieci minut i
dopo la rivede scendere sul modo. Protesta .
Gli dicono che devono solo cambiarle posto .
Invece la macchina resta lì con i bagagli . Solo
dopo tre giorni riuscirà ad averla . Eppure gl i
serviva per trasportare urgentemente a Mila-
no la propria madre ottantenne, bisognosa d i

un intervento .
Così si incoraggia il turismo ! Noi possiamo

chiedere ai marines americani che abbiano no-
stalgia di riprovare l'esperienza degli imbar-
chi e degli sbarchi nel Pacifico di venire i n
Sardegna, possiamo chiederlo a uomini ch e
amino l'avventura, a cavalieri di cappa e spa-
da, a grandi atleti, a giocatori di rugby, a
campioni di lotta greco-romana ; ma possiamo
chiederlo ai turisti che vengono a ricrearsi i n
Sardegna ? In quell'occasione vi erano emi-
grati che dovevano rientrare al lavoro, profes-
sionisti con impegni prefissati : restavano a
terra anch'essi . Questo non è trattamento co-
loniale ?

Abbiamo paura di viaggiare noi sardi, ch e
pure siamo abituati, se non rassegnati, ad es-
sere trattati in questo modo . Immaginiam o
se non hanno paura gli altri . Nei giorni più
drammatici ho inviato un telegramma all'ono-
revole Dominedò che ha risposto a tutti gl i
altri colleghi che avevano firmato il telegram-
ma stesso, ma forse per dimenticanza non ha
risposto proprio a me che avevo firmato per
primo. Comunque la risposta mi è stata comu-
nicata da un collega . Ebbene, voglio pensar e
che il ministro l'abbia firmata ma non l'abbi a
stesa tutta lui, come avviene in genere in que-
ste risposte ministeriali .

DOMINEDO', Ministro della marina mer-
cantile . Leggo tutto quello che firmo .

PIRASTU . Nella risposta vi è un suggeri-
mento che è da apprezzare solo perché ricre a
lo spirito : « Ovviamente, se un sempre mag-
giore numero di passeggeri concentra nelle
stesse giornate l'epoca del rientro in sede dall e
vacanze, invece di scaglionarlo nel tempo in
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relazione alle disponibilità note dei vari mezz i
di trasporto, e si presenta massicciamente nei
porti per imbarcarsi sulle navi di linee sov-
venzionate, manca ogni ragionevole possibi-
lità tecnica di far fronte nello stesso giorno
all'eccezionale domanda di imbarco » .

DOMINEDO', Ministro della marina mer-
cantile . Quegli interventi di cui le ho parlato
sono successivi alla risposta da lei citata .

PIRASTU. Mi sono posto il problema di
come si faccia ad organizzare un tale coordi-
namento sulle partenze ; si dovrebbe dar luogo
ad una delle più numerose riunioni che ma i
siano state tenute in Italia, perché in Sarde-
gna viene gente da tutta Europa, e dalla Sar -

• degna, da ognuno dei 350 paesi dell'isola, parte
gente per ogni regione d'Europa . Vi sarebbe
un solo modo per accogliere questo suo sug-
gerimento, onorevole ministro : all'inizio del-
l'anno (anzi, non all'inizio dell'anno perché al-
lora si è già in pieno traffico per le feste di Na -
tale, ma in un altro periodo di stasi) si dovreb-
be fare una grande riunione — immagino
nella valle padana — di emigrati, turisti, im-
piegati, ecc., cominciando a scaglionarli ne l
tempo. Si dovrebbe cioè dire a questa gente :
voi cento partite il 3 gennaio, ma non presen-
tatevi il 4, perché il 4 debbono partire altri
cento di voi, e così via .

A parte il paradosso, capisco quello che
può essere il senso serio del suo suggerimen-
to : scaglionare diversamente le ferie, ma per -
ché chiedere che cambino i viaggiatori quand o
deve mutare radicalmente il metodo della Tir-
renia ?

DOMINEDO', Ministro della marina mer-
cantile. Per questo le ho già accennato al mi o
intervento, che ora le confermo; intervento
successivo, che quindi supera cronologicamen-
te il primo tentativo, assorbendolo e miglio-
randolo .

PIRASTU. Spero, allora, di non doverle
spedire altri telegrammi l'anno venturo .

Ma il problema che sorge è un altro, be n
più grave : si può lasciare questo servizio all a
Tirrenia, ad una società sovvenzionata, o non
deve essere lo Stato a gestire per i sardi il ser-
vizio di navi e di treni come un servizio pub-
blico ?

Data la mia qualità di deputato — come l e
ho già detto in Commissione — da undici ann i
viaggio due volte alla settimana sulle moto-
navi della Tirrenia, sulle quali quindi ho pas-
sato circa un settimo della mia vita (ed è u n
anacronismo, un assurdo che per arrivare d a
Civitavecchia a Cagliari la motonave impie-
ghi 14 ore, ma di questo ancora la Tirreni a
non si è accorta) . Ho quindi una esperienza,

che purtroppo mi è costata parecchi anni d i
vita, di viaggi regolari su queste navi, e quindi
potrei dire di conoscere la società intus et in
cute . Ma in realtà la conosco solo in cute, at-
traverso gli effetti visibili e sensibili ; ma tutt o
il resto — chi prenda le iniziative, chi abbia
avuto la bella pensata delle navi-pullmann ,
chi organizzi i servizi, chi provveda alle for-
niture, chi regola i prezzi — è circondato da l
mistero .

Ed io sono in grado di fare una piccol a
storia di questi misteri e la farò per scala di
assurdità, cominciando dalle navi-pullmann .
Si tratta di navi che contengono un limitato
numero di cabine con cuccette e salon-
cini (di prima e seconda classe) con poltron e
reclinabili . Queste navi non sono state inven-
tate dalla Tirrenia, è vero . In Danimarca, in
Svezia, in Inghilterra ed in Francia le usan o
da molto tempo, ma a quale fine? Per tra -
versate di poche ore, e normalmente diurne .
Ci voleva la mente di un burlone cattivo pe r
arrivare a mettere queste navi-pullmann per
una traversata che si svolge per tutta la notte
dallé 23 alle 6 del mattino, spesso con mare
mosso, talvolta addirittura agitato . Che cosa
avviene ? Io spero di toccare anche la sua cor-
da di cattolicò, onorevole ministro, nonché d i
moralista .

DOMINEDO', Ministro della marina mer-
cantile . Non moralista, ma uomo morale .

PIRASTU. Dunque, si tratta di poltrone af-
fiancate in saloncini . Per esperienza so che
il primo modo per evitare il mal di mare
quando il mare è mosso è quello di sten-
dersi in cuccetta . La maggior parte di coloro
che viaggiano nelle poltrone, se potessero usu-
fruire delle cuccette non soffrirebbero, però
fra queste dieci persone sedute in poltrona v e
ne è una che soffre e ciò muove alla . ., solida-
rietà gli altri, quando non si deve schizzar
via dalla poltrona perché il passeggero vicin o
ha iniziato a soffrire il mal di mare .

Non so se ella, onorevole ministro, abbi a
letto il racconto di Italo Calvino, « Il soldato »
il cui protagonista, trovandosi a fianco un a
vedova, fa scorrere la sua mano non del tutto
rispettosamente lungo le vesti di lei . Moltipli-
chi per mille questi episodi, specie d'estate ,
e s'immagini lo spettacolo !

Si ignora qual è la distanza tra la Sardegn a
e il continente ! I1 27 dicembre 1962 sulla line a
Porto Torres-Genova, una giovane signora, a
causa del mare molto agitato, abortisce . Eb-
bene, sulla nave non si è trovato un medico.
Stava per morire dissanguata. Per fortuna
l'aborto è avvenuto poco prima dell'attracco
della nave a Genova .
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È possibile che si faccia viaggiare una nav e
per 13 ore senza un medico a bordo ? È certo
che costa ! D'altronde, la Tirrenia fruisce sol -
tanto di 12 miliardi all'anno di sovvenzione e
quindi non può accollarsi iI carico di un me -
dico a bordo ! Appena 12 miliardi ! Come fa-
rebbe ?

Queste navi-pull rrmann sono adoperate come
se si trattasse di una gita a Capri . E vero ch e
vi sono cabine dotate di cuccette . Queste ca-
bine sono un capolavoro di risparmio dello
spazio . Nelle cabine a 4 letti non ci si pu ò
muovere, le valigie devono essere depositate
sul pavimento .

Secondo arcano : i prezzi . Su queste navi-
pullmann, come misura popolare è stata abo-
lita la terza classe come pure è stata abolita
la terza turistica e quindi si viaggia in prim a
o in seconda classe . I prezzi sono stati aumen-
tati, con un criterio folle, e lei, onorevole mi-
nistro, dovrebbe indagare chi ha fatto quest e
cose sciocche, infantili, per non dire altro .

Nelle navi-pullmann vi sono cuccette con
letti in seconda classe e poltrone in prima
classe . Le poltrone di prima classe costano di
più del letto di seconda classe . Io sfido chiun-
que a trovare uno sciocco che sia disposto a
viaggiare in prima classe in poltrona e non in
seconda classe disponendo di una cuccetta e
pagando di meno . Eppure è così !

Vi è un ristorante con sei tavoli soltanto e
qualche volta viaggiano mille persone. In un
viaggio hanno dovuto istituire cinque turni ;
gli ultimi hanno mangiato quando la nav e
stava per attraccare e hanno servito la cen a
quando avrebbero dovuto servire la colazion e
della mattina

E si potrebbe continuare . La potenza dei
motori delle navi è stata calcolata in modo tale
che se la nave parte in ritardo, non può pi ù
recuperarlo durante le sette ore di traversata .

Infine non vi sono navi di riserva : se si
fermassero tutte e due, la linea sarebbe inter -
rotta. E non parliamo della solitudine dei pas-
seggeri, allietata, per altro, dalla presenza d i
svariati animaletti nel pavimento, sotto il let-
to, eccetera . Tutti hanno protestato, onorevol i
colleghi, come il senatore Monni, democristia-
no, il quale è insorto quando gli si voleva im-
porre il silenzio in occasione della progetta-
zione di queste navi . Ha protestato natural-
mente il gruppo comunista al consiglio comu-
nale di Cagliari , hanno protestato gli opera-
tori economici, le camere di commercio sarde
e giornali come La nuova Sardegna .

Ma, nonostante tutto questo, le navi-pull-
mann sono state imposte. Da chi ? Non si sa ;
l'errore però intanto lo pagano i sardi e chi

avrà imposto quelle navi starà era maturand o
qualche altra bella pensata . Giustamente s i
dice nella relazione che la Tirrenia dovrebbe
prevedere anche i nuovi sviluppi dal traffic o
da e per la Sardegna . Onorevoli colleghi, l e
cifre a questo riguardo sono abbastanza in-
dicative. Nel 1955, noi abbiamo avuto 45 3
mila viaggiatori ; nel 1962, 910 mila, con u n
incremento di mezzo milione . Un bambina è
in grado di comprendere che la prima con-
seguenza avrebbe dovuto essere quella di di-
sporre un aumento delle navi, e per numero
e per stazza. Ma il numero delle navi è ri-
masto invariato e così pure la stazza .

Ma dove vivono questi dirigenti della Tir-
renia ? Si sa che vi è questo boom turistica;
si sa inoltre che moltissimi sardi sono emi-
grati verso il nord : era dunque chiaro che l e
linee verso il nord dovevano essere incremen-
tate, era la Genova-Porto" Torres che avrebb e
dovuto essere potenziata . Altrettanta dicasi
per i porti, come Arbatax e Siniscola, che de-
vono essere ampliati e preparati allo svilupp o
in atto della zona . Ma, nel contempo, nuove
navi vengono progettate dalla Finmare . Ab-
biamo ora la nave Apollonia, che è stata de-
stinata alla linea Ancona-Brindisi-Atene-Cipro .
Onorevoli colleghi, qui non si tratta di una
concorrenza meschina, ma questo evidente -
mente non si doveva fare : era meglio incre-
mentare le linee all'interno della nazione ita-
liana prima di pensare a quelle per l'estero .

Si dirà che vi sono le navi-traghetta dell e
ferrovie dello Stato . Sì, ma anch'esse hann o
avuto uno strano destino, né quanto sto pe r
dirvi sembri esagerato . Ma io vi inviterei —
non a spese mie, ma a spese eroicamente vo-
stre — a fare un viaggio in Sardegna . Le navi_
traghetto delle ferrovie dello Stato sono co-
strette a fermare via radio i vagoni che dovreb-
bero imbarcare perché di due che sono, un a
è sempre ferma (altro mistero) per cui i va-
goni, se dovessero tutti arrivare a Civitavec-
chia, invaderebbero la banchina, la stazione,
la città .

Ogni tanto leggiamo annunzi come questo :
« Il compartimento delle ferrovie dello Stat o
invita ad .accelerare i carichi di merce » ( e
dire che c'è gente che aspetta, da due mesi ! )

in considerazione che nel prossimo mese d i
novembre la potenzialità di trasporto sarà no-
tevolmente ridotta perché rimarrà in servizi o
una sola nave-traghetto » . Non si sa il perché,
però questo avviene da quando quelle nav i
sono entrate in linea . In questo modo non si
elimina l'arretratezza lamentata poco fa dal
collega , Melis e che noi stessi abbiamo sotto-
lineato in Commissione. Anzi, a tal propo-
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sito, onorevole Dominedò, le do atto, che ell a
ha condiviso le nostre espressioni di condann a
per questa situazione che purtroppo affligg e
la Sardegna .

Per inciso, le ricorderò la questione dei di -
ritti feudali di pesca di Cabras . Ella è stato
molto premuroso in Commissione, però l a
situazione non è mutata e i pescatori non
hanno avuto alcuna assicurazione circa la de -
limitazione della linea di demarcazione .

DOMINEDO', Ministro della marina mer-
cantile . Mi permetta di interromperla pe r
una precisazione . Dopo il voto in Commis-
sione e dopo le mie dichiarazioni che ella ha
avuto la cortesia di ricordare, qui, ho prov-
veduto ad inviare sul posto il richiesto uffi-
ciale delle capitanerie di porto proprio pe r
accelerare le operazioni di delimitazione, la
cui complessità ella conosce, e su richiesta
del comandante della capitaneria ho già di -
sposto in tal senso .

PIRASTU. La ringrazio di questa comu-
nicazione, ma le prometto, dato che ella è
così cortese e sollecito per queste cose, che
insisterò nuovamente in futuro fino a che l a
questione non sarà stata risolta .

Per tornare alla Tirrenia, ho lasciato pe r
ultimo il mistero più grande e delicato : quello
delle sovvenzioni . Le cifre sono riportate nel
volume dell'I .R.I . riguardante l'esercizio 1962 .
Ed ecco che cosa risulta : noli lordi 1961-62
della Tirrenia nel complesso (e sappiamo che
i trasporti sardi rappresentano la più gran
parte) : ricavo lordo 8 miliardi 256 milioni ;
sovvenzioni per un semestre 5 miliardi 800
milioni ; media annua 11 miliardi 600 milioni .
La Tirrenia, cioè, tra sovvenzioni e ricavi lord i
introita 19 miliardi 856 milioni, in cifra tond a
20 miliardi . vero che, la cifra in sè non dice
nulla perché la Tirrenia potrebbe avere 25
miliardi di spesa . Ma bisognerebbe sapere
come questi soldi vongono spesi . Le chiedo ,
onorevole ministro, di conoscere con preci-
sione l'importo della sovvenzione per ogn i
linea, perché l'importo complessivo ci dà solo
il bilancio generale della società .

DOMINEDO', Ministro della marina mer-
cantile. V'è la nuova legge del 2 giugno 1962 .

PIRASTU. Esatto : è la legge che rinnova
le convenzioni fino al 1982 . Le chiediamo dun-
que di farci conoscere l'importo delle sovven-
zioni per ogni linea, per merci e passeggeri ,
e non soltanto per il complesso dei trasport i
per la Sardegna .

Ad ogni modo, necessita trasformare i l
trasporto marittimo da e per la Sardegna i n
un servizio che si avvicini quanto più possi-
bile al servizio pubblico statale, ossia si deve

fare in modo che per i sardi la nave sia com e
il treno per il resto degli italiani .

A proposito della convenzione, io so (l a
prego di correggermi se sbaglio) che con l'en-
trata in vigore della legge 2 giugno 1962 l'in-
tervento statale non sarà più commisurato ai
risultati consuntivi di bilancio, ma sarà co-
stituito da una sovvenzione predeterminata
biennale con effetto per il biennio successivo .
Le direi che per quanto riguarda il trasporto
per la Sardegna la fretta non è necessaria ,
perché queste nuove convenzioni 'avranno va-
lore per vent'anni, cioè fino al 1982, e prima
che esse vengano rinnovate. è necessario chia-
rire tutti gli aspetti .

Il nostro gruppo chiede ufficialmente che
sia svolta una inchiesta sulla Tirrenia . Non
parlo di inchiesta parlamentare, ma di un ' in-
chiesta che può disporre lei, signor ministro ,
con ispettori che non abbiano frequentato
certi ambienti e non siano preceduti da tele-
fonate; un'inchiesta che faccia piena luce su
ogni aspetto : dalle iniziative singole ai pro-
grammi di sviluppo, al trattamento del per-
sonale, dall'analisi dei costi alle forniture ,
alta gestione ristoranti e bar, ecc .

Non vi sarebbe bisogno di un'inchiesta se
i sardi che sono nella direzione della Tirreni a
avessero fatto il proprio dovere . Sembra che
il vicepresidente sia un sardo. Me ne dolgo
amaramente . Spero che egli dia le dimission i
o faccia qualcosa che gli . consenta di ritor-
nare in Sardegna senza chinare la fronte .

Potrebbero essere istituiti gli ispettori a
bordo. Nelle ferrovie si usa : in ogni mo-
mento può salire sul treno un ispettore . Per-
ché non vi è l'ispettore anche sulle navi dell a
Tirrenia ?

Noi pensiamo che il personale della Tir-
renia meriti di far parte di un'organizzazion e
più seria e più moderna . Questo personale ,
che è molto efficiente, non è pagato bene e f a
una vita durissima. So che vi sono camerier i
che guadagnano 58 mila lire mensili, restand o
perfino tre mesi di seguito fuori di casa .
Quando vogliono arrotondare lo stipendio con
lo straordinario fanno turni dall'una del mat-
tino a mezzogiorno. Vi sono ufficiali che per
la loro competenza tecnica e la responsabilit à
potrebbero chiedere uno stipendio doppio .
Qualcuno pensa. di andarsene; sono forze che
non devono andare disperse .

E indispensabile recuperare il tempo per-
duto e fare in modo che vi siano più navi ,
navi di stazza più grande e porti adeguati a d
un traffico in continuo sviluppo .

Tutti desiderano che il piano di rinascita
trasformi la Sardegna . Ma come farà l'eco-
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namia sarda ad espandersi con navi da 5 mil a
tonnellate, con porti che hanno 4 metri d i
fondale, con navi traghetto che viaggiano a
singhiozzo, con motori che non hanno neanche
due miglia di velocità di riserva ? Più vi s i
svilupperanno l'industria, l'agricoltura, il tu-
rismo e il commercio, più la Sardegna avr à
bisogno di polmoni ampi, altrimenti morirà
di asfissia . I trasporti marittimi per merc i
e passeggeri non possono non anticipare tale
sviluppo .

In Sardegna questo problema è oggi uno
dei più sentiti . Ho qui ritagli di giornali, ar-
ticoli : un coro di proteste generali . Le pro -
teste sono necessarie ma da sole non costrui-
scono. Chi deve costruire, sollecitato dal Par -
lamento, è il Governo . Quando noi insistiam o
perché vi sia una seria inchiesta su tutti gl i
aspetti dell'attività della Tirrenia, vogliam o
che non ci si limiti ad un'azione negativa, d i
controllo, ma che contemporaneamente si pass i
ad uno sviluppo tempestivo dì tutti i traffic i
marittimi da e per la Sardegna .

Noi siamo certi che in questo modo si potrà
incoraggiare lo sforzo che i sardi stanno, com-
piendo per dare a se stessi, alle generazion i
future, alla loro isola, un avvenire migliore
che si traduca in fatti concreti e non si limit i
soltanto a vaghe promesse . (Applausi all'estre-
ma sinistra — Congratulazioni) .

PRESIDENTE . ll iscritto a parlare l'ono-
revole Amodio. Ne ha facoltà .

AMODIO . Signor Presidente, onorevol i
colleghi, onorevole ministro, ritorna al nostr o
esame il bilancio della marina mercantile e
per la sesta volta ho l'onore di prendere su d i
esso la parola in quest'aula per sottolinear e
qualcuno degli argomenti, già ampiamente
illustrati dall'onorevole relatore, che più di -
rettamente interessano il settore della pesca .

Noi gradiremmo che tutte le istanze avan-
zate potessero trovare rapida sodisfazione, ma
non ci nascondiamo le difficoltà obiettive dell a
situazione . L'onorevole ministro, che unisc e
alla competenza dottrinale e professional e
l'amore più vivo per tutto ciò che riguarda l a
vita stessa del Ministero che tanto degna-
mente presiede, ci fa sperare che, grazie an-
che alla collaborazione dell'onorevole sottose-
gretario e di tutto il personale, i nostri no n
rimarranno soltanto inviti o denunzie, ma s i
tradurranno, compatibilmente con la obiet-
tiva situazione politica e di bilancio, nella più
rapida soluzione dei problemi del settore .

Negli ultimi anni è stato in più occasioni
esaminato il problema delle caratteristich e
della pesca marittima italiana ed è chiara-
mente emerso che essa si compone di due set -

tori distinti fra loro : pesca oceanica e pesc a
mediterranea, la quale ultima, a sua volta, s i
divide in piccola pesca, in pesca costiera e
pesca d'altura .

Tutte queste attività ricadono nelle norme
pianificatrici del trattato della Comunità eco-
nomica europea e lo Stato italiano ha assunt o
precisi obblighi internazionali che comporta -
no l'adozione di speciali misure .

La pesca mediterranea è un'attività a con -
tenuto eminentemente sociale, a causa del ri-
levante numero di persone che essa occupa ,
mentre i suoi scarsi proventi sono in dirett o
rapporto con la limitata produttività dei tra-
dizionali banchi di pesca, in gran parte pre-
clusi per le note vicende internazionali .

L'opera del Governo per questa pesca deve
essere volta, innanzi tutto, alla ricerca d i
nuove risorse nel Mediterraneo, nei limiti i n
cui ciò è ancora possibile . Questo mare non
è, come da taluni si ritiene, del tutto esaurito ,
attesi i confortanti risultati di talune cam-
pagne talassografiche che hanno avuto luog o
negli anni scorsi . La ricerca talassografica
è problema, sebbene a diverso livello, interes-
sante anche la pesca oceanica e avremo occa-
sione perciò di ritornarvi .

Ma il compito più importante che incom-
be sul Governo per quanto riguarda la pesca
mediterranea è quello della creazione di per-
manenti istituti di credito e di adeguati in-
centivi per favorire il miglioramento dell a
strumentazione e delle attrezzature di questa
attività, che deve essere potenziata riorganiz-
zando anche le varie forme di addestramento
professionale, tali da consentire a tutti i pe-
scatori di qualificarsi e di attendere con mag-
giore efficacia alle loro tradizionali attività ,
utilizzando nell'attività di pesca accorgimenti
tecnologici sempre più progrediti .

Questi interventi dello Stato per la pesc a
mediterranea sono perfettamente compatibil i
con il M .E .C ., anzi sono previsti dalle norme
del trattato della Comunità economica euro-
pea, in quanto hanno un diretto obiettivo d i
carattere sociale che per la pesca mediterrane a
è preminente .

I1 progetto di legge per il potenziamento
della pesca marittima — più noto come
« piano azzurro » — ha : trovato nella passata
legislatura difficoltà sostanziali di bilancio
che si sono frapposte a che divenissero ope-
ranti quegli interventi dello Stato, inclusi in
detto progetto, di riconosciuta indispensabi-
Età per il potenziamento, l 'esistenza stessa
della pesca nazionale nel campo dell'attività
mediterranea, nonché per raggiungere u n
grado adeguato di competitività rispetto alle
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altre nazioni del mercato comune per la pesca
oceanica .

La carenza di interventi ha provocato
preoccupanti situazioni aziendali particolar-
mente in quelle imprese operanti lungo l e
coste o nelle platee di altura e, maggiormente ,
purtroppo in quelle zone forzatamente in fase
di regresso tecnico e produttivo che non han -
no goduto i benefici della Cassa per il mez-
zogiorno, la quale ha elargito, per la pesca i n
quei territori, oltre 15 miliardi in cinque
anni .

Eppure è ben noto che lo schema di dise-
gno di legge per il potenziamento della pesca
marittima italiana era stato studiato e ap-
prontato da tempo dalla direzione general e
competente con scrupolosa conoscenza dell e
necessità del settore italiano con le nuove esi-
genze di produzione di mercato sul piano in-
ternazionale .

Quali erano le provvidenze previste da l
disegno di legge in parola? Veniva previsto :
1) l'istituzione presso il Ministero della ma-
rina mercantile di un fondo di rotazione d i
complessivi 8 miliardi in tre esercizi finan-
ziari consecutivi per il credito peschereccio a
favore delle imprese aventi per oggetto la
pesca, il commercio, il trasporto dei prodott i
ittici, ovvero attività a questa connesse o co-
munque intese al potenziamento dell'industria
della pesca. Il limite di 10 milioni già pre-
visto dall'articolo 5 della legge n . 1457 era
soppresso e, in pari tempo, aumentato il ter-
mine massimo di 25 anni per i mutui di am-
montare superiore ; 2) era inoltre autorizzat a
una spesa straordinaria di un miliardo per
la corresponsione dei contributi nella misur a
del 40 per cento alle imprese che intende-
vano costruire, trasformare, modificare, ripa-
rare o dotare di attrezzature navi da pesca
non superiori alle 150 tonnellate . Analogo
contributo valeva anche per l'acquisto di au-
tomezzi frigoriferi o refrigeranti ; 3) sempre
a carico del Ministero della marina mercan-
tile era disposta la corresponsione di contri-
buti alle imprese di cui sopra per l ' importo
di 5 miliardi, suddivisi in cinque esercizi ;
l'ammontare del contributo era commisurat o
al 30 per cento delle -spese nei riguardi dell a
costruzione e trasformazione di navi da pesc a
oltre le 500 tonnellate, e alla costruzione di
impianti a terra per la conservazione e l a
distribuzione del prodotto congelato ; 4) ve-
niva autorizzata la spesa di 440 milioni pe r
la dotazione di una nave attrezzata per ri-
cerche e studi, e 120 milioni per la gestione
stessa .

Queste provvidenze erano attese con giusti-
ficata ansia anche dagli operatori economic i
della pesca per sanare la situazione di ricono-
sciuta pesantezza economica e soprattutto pe r
rendere possibile di realizzare con slanci o
avveduto quelle iniziative che il progresso e
le esigenze del consumo esigono senza ulte-
riori indugi .

Queste speranze sono andate invece deluse .
Consta ora che tale disegno di legge è stato
aggiornato per rivedere i criteri e la misur a
degli interventi in rapporto alle odierne esi-
genze della pesca .

DOMINEDO, Ministro della marina mer-
cantile . Lo schema di disegno di legge è i n
corso ''di aggiornamento .

AMODIO . La ringrazio . Si è ancora oggi
osservato come la cifra destinata al credito e
alla costruzione sia assai esigua rispetto agl i
interventi operati nelle altre nazioni europe e
a favore dell'attività peschereccia .

Desidero ancora rilevare che il piano co-
siddetto azzurro non riconosce alcuna provvi-
denza per l'incremento dei consumi, né con-
tribuisce all'organizzazione di strutture vera -
mente moderne di vendita .

Ciò sembrerebbe particolarmente neces-
sario anche alla luce dell'articolo 40 del trat-
tato di Roma, secondo il quale sarà creat a
un'organizzazione comune dei mercati co n
iniziative comuni in materia di concorrenz a
e con ordinamenti obbligatori delle diverse
organizzazioni nazionali del mercato e con
una organizzazione europea del mercato stes-
so. Tenendo in considerazione che la strut-
tura dei mercati ittici e generali italiani lasci a
molto a desiderare, il nuovo « piano az-
zurro », mi permetta, onorevole ministro, non
dovrebbe ignorare del tutto tali circostanze .

La pesca oceanica è un'attività pretta-
mente industriale . Noi siamo giunti ultimi
in ordine di tempo nell'esercizio di quest a
pesca, nonostante l'esistenza di una grande
azienda-pilota che da trent'anni opera in que-
sto settore e alla quale si deve riconoscere
il merito di aver concorso a vincere i pre-
giudizi dei consumatori italiani verso il pesc e
congelato. Anche alcuni nostri pescherecci
mediterranei, in legno, spinti dalle necessità ,
hanno osato varcare, senza alcuna assistenza ,
le colonne d'Ercole, e sono andati ad ope-
rare sui banchi di pesca dell'Africa occiden-
tale . In questi ultimi tempi sono state realiz-
zate altre iniziative, tant'è vero che la pesc a
oceanica italiana può contare ormai su una
flotta di circa trenta navi capaci fin d'ora di
arrecare un serio contributo all'economia na-
zionale .
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La pesca oceanica italiana, con le sue at-
trezzature per la produzione del congelato ,
che sono all'avanguardia in Europa, avrebbe
però dovuto beneficiare di maggiori e più or-
ganici interventi dello Stato .

Ci siano di monito le iniziative degli altri
paesi della Comunità economica europea che
hanno da tempo provveduto ad incenti-
vare le costruzioni di navi per la gran-
de pesca, con interventi dell'ordine di centi-
naia di miliardi . Gli stessi paesi hanno so-
prattutto predisposto per questa attività :
a) uffici di studio e ricerche dotati di mezzi
appropriati ; b) porti pescherecci specializzati
muniti di ogni attrezzatura ; c) un sistema
creditizio adeguato alle necessità, certament e
più di quanto sia il nostro .

Con l'imminente fine del periodo transi-
torio, verrà a cessare il potere dei singol i
Stati di incentivare autonomamente la pesca ;
ma gli speciali caratteri di questa attivit à
consentono di dedurre che tale data signific a
solo il passaggio dai piani di aiuti su un a
base esclusivamente nazionale al piano di in-
centivi su scala europea .

La nostra bilancia commerciale è espost a
per oltre 40 miliardi l'anno da importazion i
di pesce, e gli esperti prevedono che questa
emorragia potrà superare anche i 100 miliard i
di lire per il prevedibile aumento dei con-
sumi . E indispensabile perciò che lo Stato ita-
liano provveda ad un razionale potenziament o
della flotta nazionale sulla falsariga di quan-
to già realizzato negli altri paesi europei .

L'aspetto tipicamente industriale, come di-
cevo, della pesca oceanica italiana, non deve
far dimenticare anche il riflesso sociale con -
tenuto nel fatto che la pesca oceanica è l a
sola che potrà creare serie prospettive di mi-
gliore e maggiore lavoro. Un tale programma
presuppone seri studi, perché l'utile d'eser-
cizio delle navi da pesca è la risultante di un
complesso di dati che non può essere accertat o
preventivamente dal singolo ed il cui conse-
guimento rappresenta una precipua compe-
tenza della pubblica amministrazione e degl i
speciali organi da essa promossi .

E del tutto evidente che se una nave è stata
progettata economicamente per una cattura
di cinque tonnellate di pesce al giorno all a
distanza di quindici giorni di navigazione pe r
il raggiungimento del banco di pesca, il suo
costo economico resterà travolto se il banco
di pesca ritenuto produttivo in tale misura
si rivelerà, all'esperienza, produttivo in mi-
sura minore, o se dovrà esserne raggiunto u n
altro a distanza maggiore .

Tra l'impostazione di una nave e la sua
prima campagna di pesca decorrono circa
due anni e poiché i dati acquisiti inizialment e
possono mutare, questo dimostra di più la
necessità che vi sia, nel frattempo, chi pre-
disponga ed accerti i presupposti dell'attività
della nave. La ricerca dei banchi di pesc a
negli sterminati oceani è attività pubblic a
quanto quella della pianificazione del tipo d i
costruzioni navali che si vogliono incentivar e

ed entrambe le attività sono interdipendenti .
Fino ad oggi l'Italia non ha svolto alcuna con -
creta ricerca oceanografica per le sue nav i
adibite alla grande pesca, così come non è
stato fatto alcuno studio organico per indiriz-
zare le nuove imprese di pesca verso deter-
minati criteri nella scelta delle navi, soprat-
tutto in considerazione di quanto scientifica -
mente, razionalmente viene fatto negli altr i
Stati .

E auspicabile anche che la nuova legisla-
tura consideri ed approvi una terza integra-
zione che consenta di assumere altre com-
messe da parte dei cantieri . Non deve, infatti ,
ignorarsi che entro il 30 giugno 1964 scadono
le particolari misure di aiuto ai cantieri na-
vali italiani, concesse dalla commissione del -
la C.E.E. all'Italia al fine di permettere l'at-
tuazione del programma di risanamento dell a
navalmeccanica . Aggiungasi che l'articolo 2
della legge n . 301 attribuisce ai cantieri un
vero e proprio diritto soggettivo ai contri-
buti, e pertanto si esclude una discrezionalit à
dell'amministrazione, e la legge deve essere
considerata, nel periodo in cui è in vigore ,
tra le spese obbligatorie dello Stato .

Il tutto non va disgiunto da una revisione
generale di tutta la legislazione interna sull a
pesca e dalla stipulazione di tempestivi ac-
cordi internazionali per lo sfruttamento d i
banchi di pesca ancora liberi nelle zone del -
l'oceano Atlantico e Indiano .

L'opera del Governo dovrà essere su que-
sto punto volta alla formulazione di un vero
e proprio codice della pesca che raccolga i
principi fissati in convenzioni internazional i
e dalla tradizione giuridica italiana, con
l'obiettivo di raggiungere una legislazion e
uniforme in materia di pesca, capace di assi -
curare a tutti l'adempimento dei propri do-
veri e la salvaguardia dei propri diritti in
questo settore .

Previdenza marinara . La Cassa per la pre-
videnza marinara è amministrata, per la legg e
19 agosto 1938, dall'Istituto nazionale della
previdenza sociale e le prestazioni sono sosti-
tutive di quelle dell'assicurazione generale
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obbligatoria per l'invalidità, la vecchiaia ed i
superstiti .

Dopo la legge di riordinamento del 191 9
numerosi sono stati i provvedimenti di mo-
difica e di aggiornamento (gli ultimi quell i
contenuti nella legge 25 luglio 1952, n . 915 ,
che riordinò la struttura tecnico-finanziari a
della cassa e quelli contenuti nella legge 1 2
ottobre 1960, n. 1183), ma molte norme fon-
damentali del trattamento dei marittimi son o
rimaste ancorate alla legge del 1919, mentr e
ancora varie norme, riguardanti la gestione
interessante il personale amministrativo dell e
aziende marittime sovvenzionate, sono ancor a
quelle formulate con la legge del 1933 .

In data 1° dicembre 1962 il Governo, assol-
vendo il mandato conferitogli, con l'articol o
della legge 12 ottobre 1960, di riunire in u n
testo unico leggi e decreti concernenti la Cassa
nazionale per la previdenza marinara, ha ap-
provato tale testo che coordina semplicemente
la materia previdenziale marinara, senza ap-
portare ad essa alcun collegamento con l e
disposizioni dell'assicurazione generale obbli-
gatoria e con quelle delle casse marittime per
l'assicurazione contro gli infortuni e le ma-
lattie .

I contributi sono determinati in funzion e
delle competenze medie, e cioè sui valori pro-
porzionali alle retribuzioni percepite (articol o
29 del regio decreto 6 luglio 1922) . Queste
competenze medie possono essere variate an-
nualmente : le ultime, quelle dell'aprile 1957 ,
stanno per essere aumentate del 20 per cento
con decreto in corso di firma . Tale provvedi -
mento, per altro, non è tale da determinare
una sistemazione della gestione della previ-
denza marinara. In essa si avvertono, infatti ,
e si vanno a mano a mano aggravando due
fondamentali carenze : una situazione finan-
ziaria pesante e in ascesa deficitaria e una re-
golamentazione in gran parte socialmente no n
aggiornata . Nel periodo gennaio-agosto 1962
la differenza fra le prestazioni erogate (9 mi-
liardi 637 milioni) e i contributi riscossi (7
miliardi 185 milioni) è stata di 2 miliardi 452
miloni, ciò che fa prevedere che il disavanzo
al 31 dicembre prossimo supererà i 15 mi-
liardi .

Le cause che hanno determinato il defici-
tario andamento della gestione sono lucida-
mente identificabili nell'elevato rapporto tra
assicurati e pensionati, nel mancato contributo
da parte dello Stato in funzione della comu-
nità nazionale e nell'insufficiente contribut o
dello Stato come armatore .

Nella previdenza marinara il rapporto as-
sicurati-pensionati nel 1959 era di circa il 50

per cento, il che voleva dire che per ogni du e
marittimi vi era un pensionato e che il con-
tributo di due marittimi costituiva, grosso
modo, senza contare riserve, quote e spese ,
l'ammontare di una pensione ; nel 1962 questo
rapporto era peggiorato ; nel triennio i navi-
ganti erano aumentati di 800 unità ed i pen-
sionati di ben 3.354 unità . Ben diversa è l a
situazione di tutti gli altri fondi speciali am-
ministrati dall'I .N .P .S. nei quali il rapporto
è nettamente più basso .

A datare dall'esercizio 1959-60 lo Stato ,
nella sua qualità di datore di lavoro, per i
servizi prestati dai marittimi della marina
mercantile, in pace e in guerra, corrisponde
un contributo annuo di 1 .700 milioni . Tale
contributo è stato riconosciuto inadeguato an-
che in considerazione del maggiore valore che
i servizi riconosciuti utili assumono in rela-
zione ai benefici accordati con la legge nu-
mero 1183 del 12 ottobre 1960 (relazione a i
bilanci 1959 e 1960 della cassa) .

I Ministeri dela marina mercantile e de l
lavoro, esaminando tale capitolo della gestione ,
hanno recentemente e concordemente propo-
sto al Ministero del tesoro di procedere all'au-
mento da 1 .700 milioni a 2.200 milioni . Gli
stessi ministeri hanno , proposto di stabilir e
la concessione di un contributo nella misura
in cui viene concesso al fondo dell'assicura-
zione generale obbligatoria .

Se l'aumento del contributo statale, pe r
i servizi militari dei marittimi, non sarà che
un'ordinaria operazione di conguaglio, la con -
cessione del contributo in funzione della col-
lettività nazionale è un dovere sociale, perché
la gestione che provvede alle pensioni dei ma-
rittimi non potrà, né oggi né mai, con il sol o
contributo degli armatori marittimi, adeguars i
alle naturali esigenze della vita dei pensio-
nati, né apportare al complesso legislativ o
quelle modifiche e quegli aggiornamenti ch e
si rendono necessari . Del massiccio intervent o
dello Stato, pari al 25 per cento della spes a
per le pensioni erogate dall'assicurazione ge-
nerale obbligatoria, nulla è andato a benefici o
della previdenza marinara che è sostitutiv a
di detta assicurazione, e, come detta assicu-
razione, è gestita dall'I .N.P .S .

In merito al contributo dello Stato nella
qualità di armatore per i servizi resi dai ma-
rittimi nella marina da guerra e sul contri-
buto ordinario inteso ad estendere ai marit-
timi le previdenze stabilite per gli altri lavo-
ratori, il Consiglio nazionale dell'economia e
del lavoro ebbe a dichiarare di non poters i
accogliere la forma forfettaria per il computo
dei servizi militari . ma che si doveva dar
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luogo alla liquidazione determinata in base
all'effettivo ammontare del debito.

Lo stesso Consiglio nazionale dell'economi a
e del lavoro ammise di non potersi escludere
il contributo dello Stato nella misura di quell o
concesso alle pensioni dell'assicurazione gene-
rale obbligatoria, pari cioè al 25 per cent o
del loro ammontare, prima perché le pension i
della previdenza marinara sono sostitutive d i
quelle dell'assicurazione generale obbligatoria ,
poi perché un pari e superiore contributo è
intervenuto per altre categorie . Infatti, dero-
ghe e l'adozione di criteri restrittivi avven-
nero sia per i coltivatori diretti sia per i gior-
nalisti, gli artigiani e le casalinghe .

Conguagliando alla sua reale spesa il con-
tributo dello Stato per i servizi militari (2 .200
milioni, anziché quello forfettario attuale d i
1 .700) ed assegnato il contributo ordinari o
pari al 25 per cento per ogni pensione, s i
avrebbe, per le 38 mila pensioni della previ-
denza marinara, un maggiore introito di circa
due miliardi . Queste maggiori entrate per-
metterebbero non solo ° di consolidare la ge-
stione e di migliorare gli attuali trattamenti ,
ma darebbero alla cassa un più ampio respiro
per apportare modifiche ad istituti ormai no n
rispondenti alla dinamica sociale del paese .

Per accelerare il risanamento della gestio-
ne, presupposto essenziale di ogni riforma ,
si riterrebbe anche equo che il conto corrent e
intercorrente tra la cassa e 1'I .N.P .S . per per -
mettere il pagamento delle pensioni, nell'at-
tuale situazione deficitaria, che sta per rag-
giungere i 18 miliardi, venga gravato di u n
interesse simbolico, e non di quello di 500 mi-
lioni annui che appesantisce il bilancio .

Ovviamente, per garantire l'auspicato ri-
sanamento della gestione della Cassa nazio-
nale della previdenza marinara e per consen-
tire un adeguamento della misura pensioni-
stica dei marittimi, si impone, oltre ai pre-
detti indispensabili interventi dello Stato, an-
che un ritocco dei contributi previdenzial i
armatore-marittimo che tengano conto propor-
zionale dei criteri riconosciuti dalle vigent i
disposizioni di legge .

Veniamo ora al settore della formazione
professionale del personale marittimo quali-
ficato, cioè a un settore che ha sempre vissuto
e funzionato, diremmo, in sordina, nel vasto
quadro della qualificazione professionale i n
Italia . Rarissime volte il problema della istru-
zione professionale marittima ha avuto una
sua eco nel Parlamento e solo di recente si è
sentita venire verso di noi da parte del per -
sonale di quel settore un'ondata di voci di pro-
testa, di legittime rivendicazioni .

L'ultima volta che il Parlamento si occupò
di questo settore fu nel lontano 1960, in occa-
sione della presentazione al Senato del pro -
getto di legge n . 1152 concernente un aumento
del contributo statale a favore dell'Ente na-
zionale per l'educazione marittima (E .N.E.M .) ,
di questo ente cioè che, unico in Italia, da l
1920 cura per la nostra marina da traffic o
e da pesca la formazione del personale spe-
cializzato di coperta, di macchina e, da dat a
più recente, anche radiotelegrafista . Non sarà
inutile, quindi, ripetere qui le parole che
risuonarono nell'altro ramo del Parlament o
allorché si approvò quel modesto aument o
di stanziamento : « L'E .N.E.M . occupa un po-
sto preminente tra le istituzioni rivolte all a
diffusione e all'avvaloramento dell'istruzion e
tecnico-professionale in quanto è l'unica che ,
affiancando validamente lo Stato, svolge l a
sua opera veramente proficua in un settore
di particolare interesse nazionale qual è quell o
della istruzione professionale ad indirizzo ma-
rinaro . Questa importante istituzione è an-
data assumendo dal suo nasceré (1920) aspett i
particolari in diretto rapporto al continu o
evolversi delle attività svolte nel quadro dell e
proprie finalità statutarie . Pertanto lo Stato
che, come si è accennato, nell 'espletamento
di un compito di fondamentale importanz a
nella vita contemporanea, è affiancato dal-
l'E.N.E.M ., non può che secondarne l'opera
sinora dimostratasi veramente efficiente » .

Si tratta, dunque, di un ente che va po-
tenziato ed integrato perché non si dissecch i
la sola autentica sorgente da cui trae vita l a
leva dei giovani marittimi qualificati italiani ,
la sola autentica sorgente che ci consente d i
sperare che la crisi già in atto nella nostra
marineria non riproduca nei porti italiani i l
desolante aspetto delle nostre disertate cam-
pagne . Non sarà inutile ricordare i ricorrenti
riferimenti nei rapporti del Bureau interna-
tional du travail di Ginevra o quelli della di-
rezione delle strutture agricole della Commis-
sione della Comunità economica europea nei
riguardi dell'E .N.E.M ., il quale, è detto te-
stualmente, « forma e sviluppa la coscienz a
marinara nei giovani e prepara le nuove leve
di marittimi specializzati tanto necessari nell a
moderna marina mercantile sia da traffico
sia da pesca ».

Non si vuole sostenere una difesa di uffici o
di un ente che da oltre quarant'anni, con l a
discrezione e con la sobrietà che è propri a
della gente di mare, opera e partecipa inten-
samente al processo di sviluppo della nostra
marina da traffico e a quello, ancor più vasto ,
dell'intera economia europea . L'ondata di voci
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accorate e di protesta, cui si accennava in-
nanzi, e questo stesso intervento in difesa
dell'Ente nazionale per l'educazione marinara
traggono la loro ragione d'essere dall'entrata
in vigore della legge 31 dicembre 1962, n . 1859 ,
istitutiva della scuola media dell'obbligo . Per
effetto di questa legge, che abolisce l'istru-
zione professionale al livello della scuola me -
dia e dell'avviamento, l'ente più volte citato ,
se non si provvederà con tempestività, dovrà
chiudere le sue attuali ventotto scuole, mentr e
nessuna altra istituzione, statale o non sta -
tale, è pronta a continuarne la funzione, cioè
ad assicurare la preparazione di quel contin-
gente di circa mille nuovi marittimi qualifi-
cati che annualmente attraverso 1'E .N.E.M .
passano sulle navi nazionali e si diffondon o
lungo tutti i mari del mondo. Per effetto d i
quella legge, se non si provvederà immedia-
tamente, verranno disperse quelle poche cen-
tinaia di dirigenti, insegnanti ed istruttor i
qualificati che costituiscono i quadri del -
1'E .N.E .M . e ai quali vorremmo inviare i l
grato saluto della marina mercantile nazio-
nale per l'opera proficua, silenziosa e ma l
retribuita che essi prestano da tanti anni per
le maggiori fortune del nostro paese .

L'E .N.E.M . deve invece essere ristrutturat o
ed aggiornato secondo i dettami di quell a
riforma della scuola che rappresenta ormai
un punto fermo per il civile progresso de i
giovani del nostro tempo .

Ma il problema della formazione del per-
sonale marittimo va guardato nel suo duplic e
inscindibile aspetto : quello scolastico e quell o
pratico-addestrativo . Si tratta di un problem a
con fisionomia propria e che deve essere ri-
solto al di fuori dello schema valido per tutti
i tipi di istruzione professionale . Tutti i gio-
vani che si avviano al lavoro in ogni settore
dell'industria o dell'agricoltura o del com-
mercio, dalla scuola giungono alla condizione
di lavoratore qualificato attraverso un gra-
duale apprendistato, attraverso corsi di spe-
cializzazione e dopo anni di lavoro subor-
dinato . Il giovane marittimo, invece, una volt a
lasciate la scuola e la banchina di un porto ,
si trova immesso in un ambiente che annull a
d'un colpo solo ogni sua abitudine, i suoi
orari, la sua condizione di figlio di famiglia .
Egli è solo davanti a se stesso ed ai suoi pro-
blemi : il lavoro subordinato, il periodo d i
apprendistato per lui assumono subito intera
ampiezza del lavoro e della responsabilità
dell'adulto .

Non è dunque un problema, quello dell a
istruzione professionale marittima, con carat-
teristiche prettamente scolastiche, ma un pro-

blema che deve essere curato e risolto da una
organizzazione qualificata e sperimentata, co l
suo insieme di mezzi idonei e di uomin i
adatti, qual è appunto 1'E .N .E.M .

Del resto sono oltre 40 anni che 1'E .N .E .M.
vive sul bilancio della pubblica istruzione e d
agisce per sua delega, ma è il Ministero dell a
marina mercantile che entra di fatto e di di-
ritto nel merito del suo funzionamento attra-
verso le capitanerie di porto che provvedon o
alla immatricolazione degli allievi E .N .E.M . ,
attraverso gli uffici di sanità marittima per
la selezione attitudinale degli stessi, attra-
verso i suoi commissari agli esami di licenza ,
di patente e di avanzamento di grado, i cu ì
corsi periodici sono per legge svolti dal -
1'E .N.E.M .

	

la marina mercantile da traffico
e da pesca, in definitiva, che impiega quest i
giovani marittimi e ne disciplina la carriera .

Si tratta dunque di un impegno e di una
responsabilità congiunta e contemporanea d i
due ministeri ed è logico che ad entramb i
debbano far capo gli oneri relativi al pro-
gramma della formazione del personale ma-
rittimo qualificato .

La ristrutturazione dell'E .N .E .M ., in obbe-
dienza alla citata legge n . 1859 ed in risposta
alle legittime ed antiche aspirazioni del per-
sonale, si pone davanti al paese e davanti a
noi principalmente come un problema-di mezzi
finanziari ; perché l'E .N.E.M . è già pronto a
portarsi al nuovo livello di gestore di istituti
professionali per tutte le categorie di marit-
timi specializzati . Anzi, quando il problema
della istruzione obbligatoria al livello dell a
scuola media era ancora nella mente del legi-
slatore, 1'E .N .E .M. per suo conto aveva già
cinque suoi istituti professionali marittimi con
corsi quinquennali, per la formazione di mec-
canici navali di prima classe e radiotelegra-
fisti internazionali .

dunque un problema principalmente d i
più ampi mezzi finanziari che occorrerà stan-
ziare in favore dell'E .N.E .M ., ma è anch e
un problema di natura giuridica e norma-
tiva alla cui soluzione, specie per quanto ri-
guarda il personale insegnante ed istruttore ,
dovranno provvedere il Ministero della pub-
blica istruzione e lo stesso E .N.E .M .

Ma all'aspetto finanziario della ristruttu-
razione dell'E .N.E.M . ritengo che il Ministero
della marina mercantile non possa essere estra-
neo. Con una più vasta, generosa e lungi -
mirante visione delle sue finalità sociali, la
marina mercantile dovrebbe assegnare all a
formazione degli equipaggi nazionali almen o
una parte degli incentivi destinati ad incre-
mentare i programmi delle nuove costruzioni .
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Uomini e navi, ma prima gli uomini, son o
gli strumenti che concorrono alla realtà eco-
nomica che chiamiamo industria dell'arma -
mento navale .

Per fornire qualche cifra caratterizzante
l'entità del problema, e limitandoci al solo
settore della pesca marittima, è bene si sappia
che, trascurando le 42.500 motobarche e bar-
che removeliche che pescano più o meno sotto
costa, vi sono nei nostri porti ben 3 .666 moto-
pescherecci per un valore di oltre 36 miliard i
di lire, rappresentanti oltre 100 mila tonnel-
late di stazza lorda. Alla fine del 1962 be n
550 di questi motopescherecci — per circa 15
mila tonnellate — erano in disarmo per man-
canza di personale qualificato . L'Italia, nello
stesso anno 1962, ha tuttavia importato pro -
dotti ittici per un valore di 44 miliardi e
mezzo di lire, essendo insufficiente il pescato
con mezzi nazionali, che non ha raggiunt o
i 59 miliardi di lire .

Riferendosi ora agli uomini, è bene si sap-
pia che la gente di mare di prima categori a
addetta alla pesca comprende 45 mila navi-
ganti in età già matura, e che nel giro d i
15 o 20 anni dovrà essere completamente rin-
novata .

Da queste cifre, che non richiedono com •
menti, balza evidente l'urgenza di non frap-
porre indugi nel potenziamento dell'Ente na-
zionale per l'educazione marinara, che deve
pur provvedere a fornire quel personale spe-
cializzato, senza il quale non sarà possibil e
modificare a nostro favore le sconsolanti cifre
testé citate .

Il Ministero del lavoro potrebbe anche es-
sere chiamato a contribuire al finanziament o
dell'istruzione professionale marittima, com e
del resto già avviene in parte soltanto, e pre-
cisamente per il personale di camera e cucina ,
che in verità, pur con l'importanza che gli si
riconosce, costituisce una ben modesta part e
dell'equipaggio di una nave mercantile .

Il servizio radiotelefonico per i motope-
scherecci fu istituito nel 1949 al fine di dar e
anche a queste navi minori l'assistenza rela-
tiva alla salvaguardia della vita umana i n
mare e l ' assistenza medica per via radio . Ma
l'anzidetto servizio ha anche svolto e svolge
l'importante compito di carattere commercial e
relativo ai contatti fra i natanti e gli arma-
tori a terra circa l'andamento della naviga-
zione, la qualità e quantità del pesce pescato
e la destinazione di esso .

La concessione del servizio radiotelefonico
fu data dal Ministero delle poste e telecomu-
nicazioni al Consorzio nazionale fra coopera-
tive pescatori e affini, imponendogli di valersi

per l'organizzazione tecnica di un organismo
qualificato . Pertanto il consorzio ha operato e
opera valendosi della collaborazione special-
mente della Società italiana radio-marittima
(S.I .R.M.) . I due enti attivarono un'ampia
rete di stazioni costiere radio-pesca .

Nonostante l'aumento del numero dei mo-
topescherecci abbonati, verificatosi progressi-
vamente dal 1949 in poi, esso non ha compen-
sato l'accrescersi degli oneri della gestione ,
sia per l'estendersi e perfezionarsi della ret e
di stazioni, sia per i progressivi aumenti dei
costi, sia, infine, per la modestia dei canon i
mensili mantenuti invariati dal 1950 . Di con-
seguenza, la gestione economica del servizi o
ha presentato un risultato che, dopo aver re-
gistrato uno stato di parità fra proventi e
spese, ha segnato negli ultimi anni un nett o
e crescente passivo .

Alle cause che hanno contribuito a ren-
dere pesante la gestione economica di quest o
servizio sono, poi, da aggiungersi le seguenti :
a) le considerevoli perdite di impianti (oltre
cento) subite dalla S .I .R.M . per effetto dei
sequestri effettuati in Adriatico' dalle autorit à
jugoslave e in Tunisia e in Corsica da parte
delle autorità tunisine e francesi ; b) il forte
deperimento degli apparati dovuto sia alle
condizioni ambientali degli impianti, sia al -
l'incuria e all'incompetenza professionale de i
marittimi che usano gli apparecchi ; c) i nu-
merosi disarmi che interrompono, dopo breve
tempo, il pagamento da parte degli utenti ;
d) le limitate possibilità economiche dell'ar-
mamento mediterraneo, che comportano mo-
rosità preoccupanti .

Per dare un assetto economico al bilanci o
della gestione, a seguito di accurati calcoli ,
si presentò la necessità di portare un aument o
al canone mensile . Ma attraverso decise ma-
nifestazioni dell'armamento apparve la diffi-
coltà di procedere ad un simile adeguamento .
Si manifestò pertanto la necessità che, pe r
garantire un regolare servizio, dimensionato
alle effettive esigenze ' delle varie marineri e
da pesca, intervenisse un contributo governa-
tivo a favore del concessionario consorzio at-
traverso il Ministero della marina mercantile .

A seguito di accurati calcoli presentati ai
Ministeri delle poste e telecomunicazioni e
della marina mercantile, fu valutato in lire
80 milioni il contributo annuo da erogarsi
da parte del Ministero della marina mercan-
tile allo scopo di sanare il deficit della ge-
stione della rete delle stazioni radio-pesca ;
e, di iniziativa parlamentare, fu avanzata una
proposta di legge per la concessione del sud -
detto contributo, proposta che è decaduta a
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causa della fine legislatura, ma che ci ripro-
mettiamo di ripresentare. Nel frattempo, pe r
attenuare il pauroso accrescersi del deficit
della gestione della rete delle stazioni radio-
pesca, d'accordo con i due suddetti compe-
tenti ministeri, si provvide a ridimensionar e
la rete riducendo il numero delle stazioni a
17 e limitando l'orario quotidiano della mag-
gior parte di esse, lasciando in servizio con-
tinuo nelle 24 ore soltanto le stazioni di Porto
Santo Stefano, San Benedetto del Tronto, Ma-
zara del Vallo e Lampedusa .

Essendo caduta così la possibilità che l'in-
vocato provvedimento del contributo finanzia-
rio statale per la radio-pesca potesse avere
attuazione nell'esercizio finanziario 1962-63, la
X Commissione (Trasporti) della Camera voll e
impegnare il Governo per la successiva legi-
slatura con un ordine del giorno nel quale
è affermata l'importanza fondamentale del
servizio radiotelefonico per la pesca e viene
richiamata l 'attenzione del Governo sulla ne-
cessità di impegnarsi urgentemente ad adot-
tare provvedimenti opportuni con l'intervento
dei Ministeri delle poste e telecomunicazion i
e della marina mercantile .

In conseguenza della suddetta situazione ,
il Ministero delle poste e delle telecomunica-
zioni e il Ministero della marina mercantile ,
con il consenso del Ministero del tesoro, sta-
bilivano di effettuare nelle voci dei loro bi-
lanci 1962-63 uno storno per complessive lir e
15 milioni (10 milioni il Ministero delle poste
e telecomunicazioni e 5 milioni il Minister o
della marina mercantile) che sino ad oggi no n
sono stati erogati, con ulteriore pregiudizio
del servizio di radiocomunicazione per i pe-
scherecci .

Si impone, pertanto, che l'intervento dell a
marina mercantile per la efficienza della ret e
radiocostiera ad uso della pesca venga assi -
curato in modo completo in questo stesso
esercizio per evitare conseguenze pregiudizie-
voli alla sicurezza della navigazione ed a l
buon andamento dell'esercizio peschereccio ,
che già trova troppe ragioni di appesanti-
mento per le notorie restrizioni dei tradizio-
nali campi di pesca in Adriatico e nel canal e
di Sicilia ed il progressivo impoverimento it-
tico del bacino del Mediterraneo .

Passo ora a parlare dei porti . La pesca in
genere e quella oceanica in particolare hann o
bisogno di porti specializzati e sul piano na-
zionale dei porti essi debbono essere previsti
con perfetta conoscenza delle esigenze di que-
sta particolare attività . Questo problema è di
sostanziale rilievo ove si tenga conto dell'im-
pegnativo accrescersi dell'attività oceanica e

degli imponenti quantitativi di prodotto ittic o
da sbarcare, per cui il banchinamento, i de-
positi frigoriferi, gli allacciamenti stradali e
ferroviari e quanto altro occorre (parlo i n
modo particolare dei porti pescherecci e non
dei porti da traffico) devono costituire un com-
plesso di infrastrutture indispensabili al ra-
zionale sviluppo delle iniziative armatorial i
ed industriali .

Una nave da pesca non è una nave da
trasporto, essa non si inserisce nei mercati
dei noli e non si giova del sistema delle stallìe .
È una nave che produce un bene e non u n
servizio e, come ogni macchina produttiva ,
deve serbare un suo ritmo giornaliero di pro-
duttività che non sopporta e non può soppor-
tare arresti, ad esempio, per turni di scarico ,
come è avvenuto proprio ieri a Formia dove
di cinque unità oceaniche, tre erano in attes a
di poter procedere allo scarico della propria
merce. So che a tal fine il ministro della ma-
rina mercantile ha predisposto accurate ricer-
che in tutto l'arco del litorale del nostro paese .
Facciamo voti perché, d'accordo con il mi-
nistro dei lavori pubblici, che deve provve-
dere al finanziamento, si possa nel più breve
tempo presentare un piano dei porti .

Parlando dei porti pescherecci, intend o
soffermarmi anche sui porti turistici . Il tu-
rismo nautico non va inteso con dizione-re-
strittiva o legata ad una concezione che pec-
cherebbe oggi senza dubbio di romanticismo ,
secondo cui ad esso fa capo un turismo asso-
lutamente di elezione, capace di mezzi finan-
ziari eccezionali . La polarizzazione di un in-
teresse sempre più vasto sul turismo nautic o
ha portato a generalizzare il fenomeno, ren-
dendolo di accezione comune sia come sport ,
sia come possibilità di diporto .

La « barca » (lo vediamo nei nostri mari ,
nei nostri specchi d'acqua, noi che viviam o
in località marine), tanto per usare un'espres-
sione divenuta di moda, è un termine che s i
riferisce, in realtà, ad una vasta gamma d i
mezzi nautici, dal motoscafo da crociera a l
natante, allo yacht di alto bordo, attravers o
i quali si rende possibile realizzare una navi-
gazione che, per le peculiari caratteristiche
di piccolo cabotaggio, può seguire itinerar i
non soggetti ai vincoli ed alle esigenze tipi-
che dei circuiti normali, in situazioni nell e
quali predominano quei requisiti di richiam o
e di- sicura presa sul turista moderno che può
aspirare per suo conto a quella vera e propria
scoperta di zone, di località, ove una sugge-
stione paesaggistica e panoramica assoluta-
mente autentiche riconduce la vita alla sua
essenzialità. Si tratta di zone e di località che
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il turista nautico raggiunge assai facilmente ,
se non altro per il fatto stesso che costitui-
scono gli anelli intermedi ed obbligati del
proprio itinerario . Perché dunque possa anch e
aver luogo una sosta, è da considerarsi deter-
minante la possibilità di un facile e sicur o
approdo che consenta rifornimenti e ripara-
zioni, servizi di pronto intervento e così via .

Sebbene la nautica da diporto sia giunta
in ritardo in Italia rispetto alle altre nazioni ,
tuttavia, grazie al migliorato benessere so-
ciale ed alle nuove tecniche di costruzione, è
da tenersi conto che oltre 60 mila sono i na-
tanti a motore entrobordo o fuoribordo e
quelli a vela o a remi regolarmente registrati .

Ora, a fianco delle fuoriserie del mare ,
scendono già in acqua quelle che potremmo
chiamare le « utilitarie », le « giardinette » .
Si tratta di più larghi strati sociali che, sull a
scia di quelli più abbienti, hanno deciso d i
scoprire a loro volta il mare, oppure di u n
fenomeno del tutto nuovo che si affaccia al -
l'orizzonte della nautica da diporto italiana ?
Quale sarà la situazione fra tre, cinque, diec i
anni ? Occorre sin d'ora porsi il problema e
predisporre gli strumenti idonei per curare
tutta una serie di sistemazioni e di attrezza-
ture ricettive lungo il vastissimo litorale ita-
liano .

Occorre naturalmente, per fare ciò, aggior-
nare la legislazione vigente ; e qui ci soccorr e
una proposta di legge presentata dal colleg a
ed amico Durand de la Penne che io mi au-
guro possa rapidamente raggiungere il tra-
guardo, il porto di approdo, per attenerm i
al linguaggio marinaro, e divenire legge, so-
prattutto perché, come abbiamo letto nell e
cronache degli scorsi giorni, molte vite sono
state stroncate perché numerosi di questi na-
tanti si sono accostati alle spiagge, troppo
vicino alla battigia, recidendo vite di giovan i
che si erano portati al mare per trascorrerv i
qualche ora di svago.

DOMINEDO', Ministro della marina mer-
cantile . Mi associo senza riserve .

AMODIO. La ringrazio, onorevole ministro .
Debbo anche fare un accenno agli uffic i

centrali e periferici del Ministero della ma-
rina mercantile . Per quanto infatti passi in-
nanzi siano stati indubbiamente compiuti in
questo settore, il traguardo in relazione all e
reali necessità è ancora lontano perché l'am-
ministrazione della marina mercantile non h a
ancora raggiunto quella unità di compiti e d i
funzioni che è connessa con il problema dell a
pesca, con l'attività cantieristica e con tutt i
gli altri compiti ad essa riservati, quali i

servizi marittimi sovvenzionati, la previdenz a
marinara, ecc .

A tutti questi compiti e funzioni, con oltre
400 uffici periferici, l'amministrazione deve
sopperire con appena 190 funzionari dell a
carriera direttiva, 104 della carriera di con-
cetto e 490 di quella esecutiva . Tutto ciò po i
senza tener conto dello sviluppo incessant e
delle organizzazioni internazionali che richie-
dono la disponibilità di funzionari preparati
in numero adeguato per poter corrisponder e
pienamente alle esigenze di tale moltiplicata
attività .

Nei suoi uffici periferici, l'amministrazion e
deve persino avvalersi di personale estraneo ,
per la inesistenza di personale civile dell'am-
ministrazione, come deve avvalersi, per i suo i
molti uffici e servizi, anche dell'opera di fun-
zionari di altre amministrazioni . Assoluta-
mente sparuto è anche il numero dei sala-
riati, quando si pensi che fra le qualifiche sa-
lariali sono, per esempio, quelle di padrone
di motoscafo, di carpentiere, di motorista ,
cioè elementi umani necessari e qualificati pe r
armare le motovedette adibite alla sorveglian-
za contro la pesca di frodo . Può considerars i
dunque di quale portata sia la carenza i n
tale settore .

Sulla pesca di frodo non occorre che m i
soffermi e mi dilunghi .

Voglio sperare che si arrivi una buona
volta sulla via giusta per stroncare definiti-
vamente questa delittuosa attività .

Mi consenta, onorevole Dominedò, di rin-
novare da questa tribuna l'invito a regolare
al più presto, anche con una norma transi-
toria, in attesa di un nuovo provvediment o
legislativo, l'importante settore del titolo pro-
fessionale marittimo per la pesca . Ella sa ,
signor ministro, che con recente deliberato
il suo ministero ha disposto di applicare rigi-
damente il decreto del Presidente della Re -
pubblica 18 febbraio 1963, non concedendo più
quelle deroghe abituali che la pratica . espe-
rienza della nuova disciplina aveva consigliat o
per evitare la nota carenza di capiservizi, pre-
giudizievole alla normale attività della nostra
flotta peschereccia . Tali deroghe venivano ri-
conosciute sia a favore dei marittimi in pos-
sesso di titoli professionali autorizzati all'im-
barco su natanti da pesca nei limiti di par i
abilitazione, sia per l'assunzione del comando
e della direzione degli apparati motori d a
parte di quei pescatori che potevano dimo-
strare di avere i requisiti richiesti dalle vi-
genti disposizioni per essere ammessi a soste -
nere gli esami per il conseguimento del rela-
tivo titolo professionale marittimo . Se l'un



Atta Parlamentari

	

— 1554 —

	

Camera dei Deputati

IV LEGISLATURA - DISCUSSIONI - SEDUTA POMERIDIANA DEL 20 SETTEMBRE 1963

caso era suggerito da una questione di ovvia
opportunità per analogia di qualificazione ,
l'altro era determinato dall'evidente scopo d i
stimolare i marittimi ad acquisire il titolo pro-
fessionale necessario, in modo da giunger e
alla normalizzazione delle qualifiche, attuten-
do i riflessi negativi di una troppo rapida ap-
plicazione delle nuove norme .

Si rende pertanto necessario che, in attesa
di una norma legislativa che sancisca i cri-
teri dianzi precisati, e per evitare che la la-
mentata carenza di marittimi qualificati possa
determinare disarmi pregiudizievoli all'eco-
nomia peschereccia, il Ministero della marina
meréantile riprenda la concessione delle de-
roghe alle restrittive norme di cui al recent e
decreto 18 febbraio 1963, n . 678 .

DOMINEDO', Ministro della marina mer-
cantile . Occorre però una nuova legge .

AMODIO. Appunto le chiedo, in attes a
delle nuove norme, di voler cortesemente ac-
celerare al massimo l'iter di questa proposta ,
dato che si sente necessità assoluta di non fa r
rimanere inattivi numerosi pescherecci .

Quanto alla sede del Ministero, le ho ri-
volto nel luglio scorso un'interrogazione ri-
masta senza risposta . Forse mi risponder à
nella replica, onorevole ministro . La sede de l
Ministero si fa in via Ippolito Nievo .

DOMINEDO', Ministro della marina mer-
cantile . Tutte le direzioni del Ministero .

AMODIO. Non sarebbe utile e opportun o
creare una sede idonea ad ospitare tutti gl i
uffici del Ministero ? Mi consenta di dire che
ho saputo che in una certa zona dell'E .U.R.
c'è un'area sufficientissima per risolvere que-
sto problema, anche per il decoro e il pre-
stigio del Ministero .

DOMINEDO', Ministro della marina mer-
cantile . D 'accordo .

AMODIO . Passo ora al problema delle case
dei pescatori : ne parlai nel 1958 e il ministro
dell'epoca onorevole Spataro apprezzò il mio
intervento . So che il problema non riguarda
direttamente il Ministero della marina mer-
cantile, però mi auguro che ella, signor mi-
nistro, voglia sollecitare il Ministero dei la-
vori pubblici a non limitarsi a quel miliard o
di cui parla l'onorevole relatore . Ho citato
anche io questo miliardo nella mia relazione
del 1959, un miliardo che si ripete ogni anno ,
ma che non basta per risolvere il problema ,
che è di grande importanza dal punto di vist a
umano e sociale . Accoratamente dunque ri-
volgiamo preghiera al ministro affinché, nell a
sua sensibilità, si renda promotore d'una ini-
ziativa d'intesa con il Ministero dei lavori

pubblici per un adeguato finanziamento d i
questo capitolo .

Chiedo venia per la lunghezza del mio in-
tervento, ma è l'amore stesso per i problem i
del mare in genere e della pesca in partico-
lare, i problemi che viviamo, direi, quotidia-
namente a contatto con le categorie interes-
sate, che ci porta ad appassionarci ed a trat-
tarli con ampiezza maggiore di quella con-
sentita .

Termino, dunque, con un atto di fede in
un più sereno domani per i pescatori del no-
stro paese. L'Italia, nella scia delle gloriose
tradizioni marinare della sua gente, non po-
trà trascurare questo settore così important e
ed essenziale per la nostra economia ed un
più sereno domani si avrà per questi, opera -
tori e pescatori, che lavorano con entusiasmo ,
dedizione e sacrificio per il migliore benes-
sere del nostro popolo . (Applausi al centro) .

PRESIDENTE .

	

iscritto a parlare l'ono-
revole Durand de la Penne. Ne ha facoltà .

DURAND DE LA PENNE . Signor Presi-
dente, onorevoli colleghi, nel 1958 sona stato
relatore per la maggioranza sul bilancio dell a
marina mercantile. Ho potuto rilevare che
alcune delle proposte che avevo avanzato nell a
mia relazione sono state realizzate . Non è
stato però affrontato e risolto un problem a
che ritengo essenziale, e cioè quello che ri-
guarda l'organizzazione del Ministero . La re-
sponsabilità non risale a lei, signor ministro .
Non vedo, però, come ella possa con piena
responsabilità svolgere il suo lavoro, che h a
iniziato con passione e decisione, quando tant e
delle strutture essenziali della marina mer-
cantile sono legate all'attività di altri mini-
steri . Il Ministero dei lavori pubblici è il
padrone dei porti, poiché ha poteri assolut i
sulle attrezzature portuali, sulle darsene, su i
bacini . Il. Ministero del lavoro avoca a s é
la materia previdenziale, che riguarda le ca-
tegorie dei marittimi e dei lavoratori portuali .
I dicasteri finanziari sovraintendono al cre-
dito navale attraverso 1'I .M .I . Il Ministero
dell'agricoltura e delle foreste ha un vasto
controllo sulla pesca . Il Ministero delle par-
tecipazioni statali controlla, attraverso l'I .R.I . ,
le società che gestiscono le compagnie di pre-
minente interesse nazionale (compagnie l e
cui linee sono per altro sotto il controllo de l
Ministero della marina mercantile) P controll a
altresì l'industria cantieristica tramite la Fin -
cantieri .

Ricordo di avere chiesto al Governo un att o
coraggioso ed innovatore per 'attribuire al
Ministero della marina mercantile i poteri
su quanto è di sua specifica competenza. Sol-
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tanto in questo modo il ministro sarà in grad o
di svolgere una politica organica e largament e
aperta verso l'attività marinara . Se quest o
avverrà, il Parlamento e il Govèrno avrann o
dimostrato il reale desiderio di operare co n
intelligenza e coerenza al servizio della na-
zione .

DOMINEDO', Ministro della marina mer-
cantile . Giudico estremamente rilevante que-
sto punto da lei sottolineato . Conto di dare
nella mia replica ragguagli assai concreti s u
questo tema, che è pregiudiziale nei confront i
di ogni altro .

DURAND DE LA PENNE . La ringrazio .
Se si provvederà in tal senso, si potrà sa-

nare una situazione che è dannosa per la ma-
rina mercantile nel suo insieme . Un mond o
complesso vive attorno alla marina mercan-
tile; navi di linea, navi dell'armamento li-
bero, navi da diporto, bacini di riparazione ,
cantieri, nonché numerose categorie di per-
sone : lavoratori portuali, mediatori, agent i
marittimi, comandanti, marinai, pescatori, e
così via. Si tratta di centinaia di migliaia d i
persone che svolgono un duro lavoro con par-
ticolare passione, e devono essere seguite d a
uomini i quali abbiano una particolare com-
petenza di questi problemi e possano vera -
mente impostare una politica organica .

I1 90 per cento dei materiali lavorati dall e
nostre industrie passa attraverso la marina
mercantile . Se ci si rendesse conto dell'im-
portanza economica di questo settore per i l
nostro paese, forse sarebbe più facile risol-
verne tutti i problemi ; purtroppo manca i n
Italia quella « coscienza marinara » di cu i
proprio nei giorni scorsi ha parlato l'onore-
vole ministro .

Si tratta di rompere questa cortina di in-
comprensione, senza di che tutti i problem i
della marina mercantile diventano di diffi-
cile soluzione e non resta che apprestare pal-
liativi i quali lasciano il tempo che trovano .
Tutto ciò amareggia chi, vive, in mare e, que l
che è più grave, allontana i migliori dall e
attività marinare . Tra qualche anno sarà molto
difficile trovare equipaggi per le nostre navi :
già oggi (sembra incredibile) vi sono basti -
menti che attraversano l'Atlantico con a bord o
un solo patentato di macchina, spesso un al-
lievo .

Questa scarsa sensibilità per i problem i
della nostra marina è del resto confermat a
dalla situazione degli organici del Ministero .
Il personale dì cui ella dispone, signor mi-
nistro, è ottimo, qualificato ed appassionato ,
come ho avuto occasione, di constatare sovente
di persona; ma questo personale è troppo

scarso, in quanto soltanto la metà degli orga-
nici risulta coperta . Un popolo di cinquanta
milioni di abitanti non riesce a dare duecent o
dirigenti al Ministero della marina mercan-
tile, per completare gli organici : ciò basta a
far comprendere quale sia la coscienza ma-
rinara del nostro paese .

In sede di esame del bilancio in Commis-
sione, è stato rilevato il declino della flotta
navale italiana rispetto alle flotte degli altr i
paesi e si è sostenuta la necessità dell'amor e
dernamento e del rafforzamento della flotta
nazionale facendo perno sulla Finmare, non-
ché la necessità di unificare tutte le flotte adi-
bite al trasporto merci comunque finanziate
dallo Stato .

In proposito si deve osservare :

1) la politica marittima italiana è stai a
in passato influenzata dalle esigenze dei can-
tieri, sarti in funzione di necessità militari o
ereditati dal regime austro-ungarico, e non
dall'intendimento di corrispondere alle esi-
genze commerciali marittime di un paese a

limitata configurazione terrestre ;

2) le ultime leggi volte a consentire l'am-
modernamento del naviglio con commesse a
cantieri italiani, e che in parte ebbi ad indi-
care nella citata relazione, sono state emanate
con un ritardo sul previsto tale da rendere i
provvedimenti tardivi e gli stanziamenti de l

tutto insufficienti ;

3) le leggi stesse hanno previsto stanzia-
menti annuali nel loro insieme notevolmente
inferiori alle sovvenzioni che lo Stato corri -
sponde alle sole quattro società di naviga-
zione facenti capo al gruppo I .R.I ., a su o
tempo costituite per l'esercizio dei servizi de -
finiti di preminente interesse nazionale ;

4) oltre í due terzi degli stanziamenti. in
parola sono stati destinati ai cantieri per dif-
ferenza prezzo materiali e la cifra di 5 mi-
liardi ha costituito per quattro anni l'incen-
tivo al rinnovamento del naviglio : il limi-
tato importo di 500 milioni è stato previsto
quale contributo di interesse atto a migliorare
lo squilibrio fra il tasso estero ed il tasso na-
zionale applicato ai finanziamenti ;

5) più confacenti allo sviluppo dei com-
merci — e la navigazione rientra fra le bran-
che commerciali — si soni, sempre dimo-
strati i sistemi liberisti : in questi fruttificano
e si sviluppano le indispensabili doti di ini-
ziativa, intuizione e prontezza di decisione ;

6) se, possono essere considerati legittimi
taluni collegamenti indispensabili (isole), tut-
tavia le. flotte merci finanziate dallo Stato no n
dovrebbero avere altra ragione d'essere, non
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difettando certamente in Italia lo spirito d'ini-
ziativa armatoriale ;

7) la Costituzione ammette l ' intervento
dello Stato quando si determinano situazion i
di monopolio, e non può lo Stato, rafforzare ,
a spese del contribuente, quelli che posson o
definirsi propri monopoli, specialmente quan-
do l'iniziativa privata non è carente ;

8) l'Italia ha seguito una politica libe-
ristica nei confronti delle marine estere e l e
percentuali di partecipazione della propri a
bandiera ai trasporti d'interesse nazional e
sono fra le più basse registrate : viceversa, co n
la politica seguita nel settore dei cantieri h a
subordinato gli interessi della propria . marina
mercantile ad un malinteso fine sociale, im-
pedendo il rinnovamento della flotta, ch e
avrebbe potuto conseguirsi con il ricorso al -
l'estero a prezzi, condizioni di pagamento e
di consegna assai convenienti ;

9) ragioni valutarie possono in passat o
avere influenzato la politica dei divieti, ma ,
nel subentrato spirito di liberalizzazione, tale
politica seguita nei confronti di una attività ,
che opera in campo internazionale appare de l
tutto ingiustificata ;

10) gli accenni ad enti unici monopoliz-
zatori statali influiscono negativamente sul -
l'afflusso di capitali verso attività tradizional i
ed allontanano anche le maestranze marit-
time ;

11) l'Italia presenta delle analogie di si-
tuazione marittima con la Grecia : le navi
di età al disotto dei sette anni che vengon o
iscritte nel registro navale greco sono esent i
per un certo numero di anni dalla imposizione
fiscale, a seconda dell'età e del tipo di nave .

In merito al problema dei cantieri na-
vali, possiamo rilevare che il perdurare dell a
crisi dei noli ha aggravato ancora la situa-
zione dell'industria cantieristica durante i l
1962 e nel primo semestre di quest 'anno.

Come è noto, la consistenza della flotta
mercantile mondiale è ulteriormente aumen-
tata nello scorso anno di oltre 4 milioni d i
tonnellate, raggiungendo i 140 milioni di ton-
nellate rispetto ai 118 milioni del 1958 .

Il processo di svecchiamento della flotta
mondiale ha in qualche modo reso meno grav i
le conseguenze della minore richiesta di tra -
sporti e quindi di naviglio, tanto che dal 1958
ad oggi l'impostazione di nuove navi si è
mantenuta sempre al livello medio di circ a
8 milioni di tonnellate all'anno, cifra all'in-
circa corrispondente a quella del naviglio an-
nualmente varato .

Osservo, però, che, mentre su scala mon-
diale le impostazioni di nuove navi corri-

spandono al tonnellaggio delle navi costruite
e varate, tale corrispondenza non esiste ne i
cantieri europei in genere ed in quelli ita-
liani in particolare .

I paesi appartenenti alla Comunità econo-
mica europea, che nel 1958 parteciparono alla
produzione di naviglio per circa un terzo de l
totale mondiale, sono discesi nel 1962 a quas i
un quarto di quel totale . A questo declino cor-
risponde, oltre all'affermazione sempre cre-
scente dei paesi . che si sono di recente affac-
ciati sul mercato delle costruzioni navali ,
quali la Polonia, la Jugoslavia, la Grecia e
la Spagna, l'invadenza della produzione giap-
ponese .

Tutti questi paesi attuano una politica d i
sostegno della industria cantieristica in mod o
tale da consentire a quest'ultima di praticar e
prezzi che mettono fuori concorrenza le in-
dustrie similari dei paesi tradizionalmente co-
struttori ed esportatori di navi .

Non va dimenticato che la politica di so-
stegno realizza risultati di gran lunga supe-
riori all'entità degli aiuti concessi, e ciò per-
ché, specialmente in una industria come quell a
cantieristica, soggetta alle fluttuazioni della do-
manda del settore armatoriale, il poter con-
tare su un certo standard di produzione con -
sente di operare in modo più economico e
quindi più competitivo .

Occorre tenere presenti queste circostanz e
quando si considera il da farsi in vista dell'or-
mai imminente scadenza della vigente legisla-
zione in materia di costruzioni navali : sol-
tanto dieci mesi, infatti, ci separano dalla sca-
denza della legge 17 luglio 1954, n. 522 .

Dal punto di vista tecnico-organizzativo, i
cantieri nazionali sono certamente alla pari d i
quelli esteri ed i loro impianti, per il cui ag-
giornamento sono state spese somme ingenti ,
rispondono alle esigenze della tecnica più mo-
derna. Il fatto che i cantieri privati siano tut-
tora sulla breccia, rispondendo alla loro fun-
zione di termini di paragone anche nei con -
fronti dell'industria estera, sta a provare ch e
l'industria cantieristica italiana è sana ed ef-
ficiente e può operare in regime di economi-
cità, sempreché le sia concessa parità di condi-
zioni e sia posto rimedio alle cause di mag-
gior costo ad essa non imputabili .

In un settore come quello delle costruzion i
navali, il cui mercato è il mondo, occorre te -
nere presenti, oltre alle condizioni favorevol i
altrove realizzate dai governi con aiuti diretti
e indiretti, sia palesi sia occulti, le cause di
maggior costo che sono dovute in Itali a
a fatti extraeconomici, nonché la disparità di
condizioni interne tra i gruppi diversi che
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operano nello stesso settore . Di questo deve es-
sere tenuto conto in vista dell'aggiornamento ,
da farsi con criteri di giustizia e di economia ,
della legislazione sulle costruzioni navali .

Non si deve inoltre dimenticare la esigenz a
di realizzare condizioni tali che consentano a i
cantieri navali di superare i momenti di cris i
al fine di mantenere in perfetta efficienza i lor o
organismi, tenendo presente che ai detti can-
tieri si rivolge anche la marina militare per
il rinnovo del proprio naviglio con la massim a
garanzia tecnica ed economica .

Richiamo infine l'attenzione sull 'aspetto
sociale del problema dei cantieri navali, e d
in particolare sull 'esigenza che i tecnici e le
maestranze di prim'ordine e di alta specializ-
zazione di cui essi dispongono non vadano di -
spersi, nonché sul fatto che la vita dei can-
tieri, in molti casi, costituisce la ragione d i
sussistenza delle popolazioni industriali di al-
cune zone della penisola, come per la zon a
industriale della riviera ligure di levante i l
cantiere di Riva Trigoso, per la zona di Mon-
falcone i Cantieri riuniti dell'Adriatico, e pe r
la zona delle Marche il cantiere di Ancona .

Questa è la realtà che dobbiamo affrontare .
Ho proposto al ministro della difesa una

legge navale per completare il nostro naviglio
militare . Questa legge comporta un onere ab-
bastanza rilevante : circa 300 miliardi . Occorre
però ricordare che il 65 per cento della cifra
prevista andrà ai cantieri . Prego l 'onorevole
ministro Dominedò di ricordare questo ele-
mento al fine di collaborare affinché questa
legge navale compia il suo iter di formazione :
ne deriverà, come è ovvio, un vantaggio an-
che per i cantieri .

Se non dovessimo riuscire ad avere una le-
gislazione adeguata per sopperire alle defi-
cienze che creerà la scadenza della legg e
n. 522, dopo avere speso decine di miliardi
per il rinnovo dei cantieri ed essendo consa-
pevoli di avere un ottimo personale dirigente
nonché una manodopera specializzata e d i
prim'ordine, assisteremmo all'esodo di tutt o
questo personale, con conseguente grave cris i
per il settore . Dovremmo così rivolgerci al -
l'estero per la costruzione delle nostre navi . E
ciò sarebbe veramente triste, poiché questa at-
tività, oltre ad essere importante per la nostr a
tradizione, ha un grande valore morale per gl i
italiani . In passato abbiamo costruito ma-
gnifiche navi, che ancora oggi vengono da tutti
ricordate . È triste pensare che l'attività cantie-
ristica italiana possa finire in questo mod o
dopo decenni di successi .

Abbiamo parlato, anche nei giorni scorsi ,
della situazione dei porti italiani (ne parlai a

suo tempo anche nella relazione che ho citato ;
se si fosse provveduto allora, oggi si spende-
rebbe molto meno) ; i porti necessitano di es-
sere rinnovati, di essere portati ad una mag-
giore efficienza . So che è stato preparato u n
piano. Ella ha detto, signor ministro, che si
batterà con tutta la sua volontà affinché si rea-
lizzi quanto previsto in detto piano . Desidero
segnalarle che per il porto di Genova è stat o
approvato un piano particolare : chiedo ch e
esso venga immesso in quello dei porti nazio-
nali sopra ricordato .

Per la riorganizzazione dei porti nazional i
si prevede una spesa complessiva di 500 mi-
liardi. Sembra una cifra enorme . Si pensi ,
però, a quanto rendono i porti italiani nel lor o
insieme : secondo un calcolo approssimativ o
credo che, complessivamente, i nostri port i
diano un reddito superiore ai mille miliardi
all'anno , dei quali più di un quarto in valut a
estera .

DOMINEDO', Ministro della marina mer-
cantile . Esatto .

DURAND DE LA PENNE . Porti come
quelli di Genova, di La Spezia, di Savona ,
di Imperia hanno una grandissima importan-
za per l'economia ligure e nazionale e do-
vrebbero essere resi più efficienti studiando l a
loro complementarietà . Eppure non si prov-
vede .

Circa il porto di Otranto, ricordo che già
venticinque anni fa si parlava della necessità
di prolungare il molo di levante . Ho saputo
che quest'estate quel porto è stato toccato da
una nave greca con a bordo numerosi turisti ,
i quali hanno speso in un solo giorno oltre 4
milioni di lire con notevole beneficio per l a
città . Poiché risulta che tuttora il molo non
è stato prolungato, la ricettività portuale è
sempre molto limitata e non consente l'utiliz-
zazione massima della felice posizione d i
quel porto nei riguardi del turismo, soprat-
tutto con la Grecia . Signor ministro, richiam o
la sua attenzione su questo fatto .

Quanto ai sopranoli deliberati dalle con-
ferences per il porto di Genova, segnalo che
già nel corso del 1962 tutto l'armamento euro-
peo di linea era stato indotto dalla gravità della
situazione a considerare la opportunità di
scindere i costi di trasporto da quelli portuali ,
lasciando questi ultimi a diretto carico dell o
speditore al momento dell'imbarco e del rice-
vitore al momento dello sbarco . Si era a tale
proposito osservato che soltanto un siffatto pro -
cedimento avrebbe potuto dare una esatta di-
mostrazione di quello che è il costo del tra-
sporto e di quanto è assorbito dalla manipola-
zione della merce a terra .
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A fronte del processo di trasformazione
della struttura dei traffici e dei porti sta i n
Italia, e particolarmente a Genova, un'inade-
guatezza degli impianti e delle attrezzatur e
portuali, alla quale non fa riscontro una colla-
borazione delle maestranze .

Il traffico merci dei porti italiani, com-
prensivo del cabotaggio, è praticamente tripli-
cato dal 1951, e Genova ha partecipato nel
1962 a tale traffico in ragione del 20 per cento .
I dati disponibili relativi al 1963 sono limitati ,
ma quelli afferenti ai primi quattro mesi di -
mostrano che nel settore della navigazione in-
ternazionale vi è stato un progresso del 16,6
per cento, al quale Genova ha partecipato co n
l'incidenza del 25 per cento. Le sole linee
libere nazionali facenti capo a Genova sono
oltre 40 .

Per Genova l'indice di intensità del movi-
mento per metro lineare di banchina è salit o
nel primo semestre del 1963 da 1576 a 1621 ,
e quello delle merci da 1595 a 1718 tonnellat e
di stazza lorda .

Il rappresentante del Ministero della mari-
na mercantile, riferendo al Consiglio nazio-
nale dell'economia e del lavoro, nel soffer-
marsi sulla inadeguatezza degli investimenti
destinati alle opere portuali ha rilevato l'alt o
costo dei servizi determinatosi negli ultimi anni
in conseguenza dell'incremento notevole del
traffico e della deficiente attrezzatura dei porti
italiani nei confronti di quelli esteri, defi-
cienza che pone l'Italia in una condizione d i
inferiorità nell'ambito comunitario .

Le conferences hanno la funzione di as-
sicurare regolari servizi di linea, nell ' interes-
se degli operatori dei paesi le cui merci af-
fluiscono ai porti rientranti negli itinerari . I
ritardi e i danni determinati dalle prolungat e
soste in un porto si riflettono sui costi de i
servizi : ovviamente, quando il maggior cost o
è dovuto a situazioni estranee agli utenti di
un porto intermedio, i quali ne subiscono co-
munque e sempre un danno per i ritardi e l e
deviazioni che le spedizioni delle merci subi-
scono, sono gli utenti del porto che ha provo-
cato i danni che dovrebbero subire il dirett o
onere finanziario .

Le linee appartenenti alla nazione ove è sito
il porto, se questo è capolinea, come avviene
per le linee italiane nel caso di Genova, subi-
scono una perdita maggiore di quelle estere
per effetto della devizione del traffico nazio-
nale, e ricevono lo stesso sopranolo delle nav i
estere .

Da una consultazione sommaria della stam-
pa tecnica si può trarre i seguenti esempi di

sopranoli, deliberati negli ultimi tre mesi a l
di fuori della « vergognosa speculazione » cu i
hanno fatto riferimento, in sede di esame pre-
liminare del bilancio in Commissione, i par-
lamentari comunisti :

1) Lomè - West african lines conferenc e
- sopranolo del 30 per cento ; 2) Monrovia -
American west african freight conferente - so-
pranolo del 20 per cento (10 per cento per le
merci trasbordate) ; 3) Rio de Janeiro - Out-
ward continental brazil freight conferente -
sopranolo del 35 per cento (motivo : congestio-
ne portuale) ; 4) Montevideo - Y. K. River Plate
conference - sopranolo del 20 per cento ; 5) Ma-
nila - Conferente delle linee marittime Fz'lip-
pine-Europa - sopranolo del 25 per cento ; 6) Pa-
ci.fic westbound conference do San Francisco -
sopranolo di dollari 10 ; 7) Western Italy far
east sonference - sopranolo del 25 per cento
(motivo : scioperi e conseguente aumento dell e
spese ; 8) Traffico Regno Unito-America de l
nord - Canadian north Atlantic westbound
freight con f erence e north Atlantic westbound
freight Association - sopranolo del 10 per cen-
to (motivo : aumento sostanziale spese manu-
tenzione e amministrazione) ; 9) American
west african freight conferente - sopranolo d i
dollari 0,70 per tonnellata (motivo : aumento
delle tariffe portuali) .

Occorre inoltre affrontare e risolvere il pro-
blema delle strade di afflusso e di deflusso da i
porti . A Genova è inutile aumentare il nu-
mero delle gru e costruire moli o nuovi bacini :
quando non esistono strade sufficienti per por-
tar via le merci, a che cosa serve tutto que-
sto ? Mi auguro, onorevole ministro, che ell a
voglia fare al più presto una visita al port o
di Genova, in modo da poter controllare d i
persona come questo sia soffocato dalla len-
tezza dei mezzi di trasporto, che non riescono ,
per mancanza di strade, ad affluire e defluir e
come sarebbe necessario .

Inoltre, non bisogna fare sbagli . A Genova
sono stati spesi non so quanti miliardi per co-
struire un bacino di carenaggio inaugurat o
quest'anno, il quale, però, non è in grado d i
accogliere grandi navi . Sono cose di una gra-
vità estrema, ed i responsabili di tali error i
dovrebbero essere severamente puniti . Pur-

troppo, spesso sono invece promossi ad inca-
richi di maggiori responsabilità . Sempre in
tema di necessità indilazionabili, bisogna
provvedere al . raddoppio della camionale ,
bisogna affrontare il problema delle strade fer-
rate ; in una parola, fare tutto ciò che è pos-
sibile affinché il nostro porto possa funzio-
nare .
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Quanto alla nautica da diporto, poche pa-
role in aggiunta a quanto è già stato detto . La
prego, onorevole ministro, di sollecitare l'ap-
provazione di una mia proposta di legge sull a
materia : colgo l'occasione per ringraziare
l 'onorevole Amodio del suo caloroso appoggi o
a questa mia iniziativa .

Vi è un punto che mi interessa in modo par-
ticolare, per quanto sappia che susciterà molte
polemiche fra gli interessati . Noi assistiamo
troppo spesso al fatto che motoscafi si avvici-
nano a terra oltre il limite consentito . Ho pro -
posto (e le sarei grato, signor ministro, se
vorrà dare attuazione alla mia iniziativa) ch e
sui bordi dei motoscafi dotati di velocità supe-
riore ai 15 nodi figurino lettere visibili alla
distanza di 250 metri, in modo che il personale
di vigilanza delle capitanerie di porto, anche
se non ha i mezzi necessari per raggiungere i
natanti, possa individuarli e contestare loro
l'infrazione. In questo modo potremo porre
una remora a quegli incoscienti che si avven-
turano in velocità verso la riva, provocando
gravi incidenti e alle volte uccidendo .

Sempre su questo problema del diporto
nautico, qualche parola per la propaganda
marinara . In questo settore opera la Lega
navale italiana, che ho l'onore di presiedere .
Essa svolge da oltre sessantacinque anni un a
benemerita opera nel paese. Trattasi di un
organismo che può esplicare utile funzione
nel campo della coscienza marinara, annove-
rando circa 500 mila aderenti, in grandissima
parte studenti . È chiaro, inoltre, come la Leg a
possa svolgere un proficuo lavoro di propa-
ganda nel paese, tanto a favore della marin a
mercantile quanto a favore di quella militare .

Vorrei pregarla, signor ministro, di accet-
tare le richieste che mi riservo di inoltrarl e
per via amministrativa affinché sulle navi d i
linea della flotta di preminente interesse na-
zionale ci sia data la possibilità di far com-
piere un maggior numero di viaggi-premio ai
nostri migliori ragazzi, i quali, navigando ,
avranno modo di apprezzare la vita del mar e
e di valutare giustamente il lavoro che su d i
esso si compie .

Gradirei infine sapere che cosa si farà per
i porticcioli .

Quanto alla legge sui mediatori e gli agent i
marittimi, ebbi già assicurazioni dall'onore-
vole Dominedò, allorché era sottosegretario .
Oggi l'onorevole Dominedò è ministro e cer-
tamente vorrà confermarmele . Quella legge ,
tra l'altro, era già stata approvata da un ramo
del Parlamento .

DOMINEDO', Ministro della marina mer-
cantile . Gliele confermo pubblicamente .

DURAND DE LA PENNE . Un'altra que-
stione su cui vorrei intrattenermi, sia pure
brevemente, concerne le medaglie di lunga
navigazione . Per legge, un marittimo che ab-
bia compiuto vent'anni di navigazione ha .di -
ritto ad un brevetto e ad una medaglia : a
tutt'oggi i brevetti rilasciati sono circa 6.000 ,
mentre le medaglie consegnate sono sola-
mente 1 .800. Con i fondi previsti negli ultimi
bilanci, si pensa che al 30 giugno 1964 vi sa-
ranno ancora oltre 2 .000 medaglie da conse-
gnare . Chiedo, signor ministro, di far rispet-
tare in questo caso la legge .

DOMINEDO', Ministro della marina mer-
cantile . La sto facendo rispettare .

DURAND DE LA PENNE . Quanto al traf-
fico marittimo con le isole, è vero che si ve-
rificano situazioni come quelle qui prospet-
tate . Io vorrei però chiedere perché non s i
deve concedere ai privati di costruire basti -
menti da adibire a questo traffico : basterà
precisare quali sono le condizioni che si ri-
chiedono, quali le agevolazioni, quali il tipo
di nave, quali le sue caratteristiche . Perché
non si deve dare al nostro armamento, che è
in crisi a causa dei bassi noli, questa possi-
bilità di lavoro ?

DOMINEDO', Ministro della marina mer-
cantile . Infatti, secondo la Costituzione e se-
condo le leggi, questa possibilità è aperta .
Per esempio, la Società sicula di navigazione
ha già rapporti di questo tipo. Ella propone
un incremento nel servizio delle linee minor i
sovvenzionate, che non è un servizio monopo-
listico : naturalmente si tutela l'interesse pub-
blico, ma non a detrimento della libera ini-
ziativa .

DURAND DE LA PENNE. Mi riferivo ad
un caso avvenuto a Genova, riguardante un
bastimento della marina libera locale, sosti-
tuito con una unità della flotta di preminente
interesse nazionale .

Nei riguardi della pesca subacquea ho una

proposta da fare : preparare un manifesto —
d'accordo fra la Lega navale italiana ed i l
centro di medicina subacquea sorto a Genov a
— sui pericoli connessi a tale sport . Vi sono
ragazzi che muoiono inutilmente . Chiedo al -
l'onorevole ministro di volermi aiutare affin-
ché questi manifesti vengano affissi nelle capi-
tanerie di porto, in tutti gli stabilimenti bal-
neari e in ogni altro luogo adatto a quest a
diffusione .

Vorrei fare ora alcune considerazioni su l

personale . Fra qualche anno, se non verranno
presi concreti provvedimenti a favore del per-
sonale imbarcato, non si troverà più gente
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che vorrà nabigare . Già oggi sono assai più
numerose le persone che chiedono di sbarcar e
che quelle che sollecitano un imbarco .

Bisogna assicurare, onorevole ministro ,
tranquillità e lavoro a questa gente, con nuove
disposizioni di legge sulla stabilità dell'im-
piego. Bisogna attuare una regolamentazione
che, partendo dalle attuali effettive esigenz e
dell'armamento, realizzi le aspettative del
personale .

Di particolare interesse per il personale
marittimo è, naturalmente, il problema dell e
pensioni, di cui ha parlato l'onorevol e
Amodio .

Come è noto, l'assicurazione per l'invali-
dità, la vecchiaia ed i superstiti della gente
di mare è regolata da un ordinamento tec-
nico-giuridico speciale, che trova la sua giu-
stificazione nelle particolari condizioni in cu i
si svolge il lavoro marittimo ed affonda l e
sue radici nelle antiche origini delle istitu-
zioni della previdenza marinara, che posson o
a buon diritto considerarsi le antesignane del-
le odierne istituzioni della previdenza sociale .

Basterà ricordare il Pio fondo della venet a
marina mercantile, sorto con diverso nom e
nel quindicesimo secolo ; la Cassa invalidi d i
marina di Genova, sorta anch'essa con di-
verso nome nel sedicesimo secolo ; nonché altri
istituti esistenti a Livorno e ad Ancona, e d
il funzionamento dei quali, alla costituzion e
del regno d'Italia, fu esteso anche a Napol i
e Palermo.

Fusi questi istituti in un solo ente, deno-
minato Cassa invalidi della marina mercan-
tile, fu attuato poi un nuovo ordinamento co l
regio decreto-legge 26 ottobre 1919, n . 1996 ,
con il quale ha inizio l'attuale fase dello svi-
luppo storico della Cassa, ora denominata
Cassa nazionale per la previdenza marinara .
In detta Cassa è stata fusa, nel 1937, la Cass a
pensioni del personale, anche amministrativo ,
delle società sovvenzionate esercenti linee d i
preminente interesse nazionale . La gestione
della Cassa è ora affidata all'Istituto nazionale
della previdenza sociale .

L'importanza della Cassa nazionale per la
previdenza marinara è andata sempre cre-
scendo, sia per l'aumento del numero degl i
iscritti, sia per l'aumento degli importi de i
contributi e delle pensioni ; ma si deve rico-
noscere che, di fronte al mutare delle condi-
zioni generali nonché delle condizioni parti-
colari in cui si svolge il lavoro marittimo, e
tenuto conto della funzione apertamente so-
ciale che, non soltanto in Italia, hanno as-
sunto tutti gli istituti di previdenza, i suc-

cessivi interventi legislativi interessanti le
pensioni della gente di mare non soltanto non
hanno risolto alcuni fra i più assillanti pro-
blemi, ma in molti casi hanno creato od ag-
gravato sperequazioni, incongruenze ed aper-
te ingiustizie .

Ciò ha dato luogo, da una parte, a crescent i
deficit di gestione, che hanno manifesta ten-
denza a perpetuarsi, malgrado le elevate ali -
quote delle contribuzioni ; d'altra parte, no n
si è ancora trovato modo di rivalutare l e
pensioni dei marittimi a somiglianza di quan-
to è stato fatto per le altre pensioni della
previdenza sociale, creando così un grave di-
sagio a tutta la categoria dei pensionati ma-
rittimi .

Troppo lungo sarebbe elencare tutte le spe-
requazioni a cui il frammentario trattamento
legislativo della materia ha dato luogo .

Si tratta, in taluni casi, di agevolazioni par-
ticolari concesse a determinate categorie e
che, se pur dettate da elevate e giuste consi-
derazioni sociali, hanno avuto una influenz a
economica negativa sui bilanci della Cassa, a
compensare la quale non poteva certamente
essere sufficiente il normale gettito dei con -
tributi . È ovvio che la collettività, e cioè lo
Stato, giudice della validità delle considera-
zioni di ordine sociale che hanno portato all a
introduzione di determinate norme e benefic i
particolari, doveva e dovrà intervenire, con-
tribuendo a sanare il deficit che grava sulla
Cassa nazionale per la previdenza marinara .

Senza dubbio le valutazioni a suo temp o
fatte nel concedere tali agevolazioni devon o
essere considerate tuttora valide ; le agevola-
zioni costituiscono ormai diritti acquisiti, che
sarebbe ingiusto intaccare o menomare . Ma
deve essere altrettanto chiaramente stabilit o
che lo Stato ha il dovere di contribuire i n
misura adeguata sia a risanare i bilanci della
Cassa, per quanto riguarda il passato, sia a d
assicurarne il futuro finanziamento ed il pa-
reggio .

Fra le molte sperequazioni che si potreb-
bero elencare, e che mettono in evidenza
l'obbligo dello Stato di contribuire adegua-
tamente al funzionamento della Cassa, al -
meno come è stato fatto per l'Istituto nazio-
nale della previdenza sociale, basterà citare ,
ad esempio : 1) il diverso trattamento pensio-
nistico fatto, a parità di servizio prestato e
di grado, ai diversi marittimi a seconda de l
periodo in cui hanno prestato servizio ; dispo-
sizione che contrasta apertamente con l'ordi-
namento tecnico-finanziario della Cassa, sta-
bilito dalla legge e secondo cui il 99 per cento
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dei contributi va al fondo di ripartizione e
soltanto 1'1 per cento a quello di capitalizza-
zione; 2) il diverso trattamento fatto alle di-
verse categorie di marittimi, per cui, ad esem-
pio, il personale di macchina ed il personal e
radiotelegrafista hanno diritto a pensione in-
tera all'età di cinquant'anni e dopo compiuti
venti anni di navigazione effettiva, mentre
un pari grado di altra categoria ha diritto a
pensione all'età di sessant'anni e dopo 30 anni
di navigazione; né la pensione subisce au -
mento alcuno se il marittimo ha 40 od anch e
45 o più anni di navigazione ; 3) il diritto con -
cesso ai pescatori di versare contributi in mi-
sura ridotta, pur potendo beneficiare di pre-
stazioni intere dopo soli tre anni di contribu-
zione intera .

Vi sono poi diverse modalità di tratta-
mento per il personale navigante e per il per-
sonale amministrativo delle società di premi-
nente interesse nazionale ; diversità valide ,
però, soltanto se si ammette una quasi asso-
luta stabilità del potere di acquisto della mo-
neta, e che portano invece a deprecati squi-
libri se riferite alla realtà della vita econo-
mica italiana .

Non vi è dubbio che i benefici concessi ab-
biano una loro giustificazione umanitaria e
sociale ed una loro logica . Nel loro complesso ,
tanto gli esempi citati, quanto altri numeros i
che sarebbe troppo lungo elencare, sono al -
l'origine della grave situazione finanziaria in
cui versa la Cassa. Tale situazione porta a
pensare alla necessità ed alla urgenza di ad -
divenire alla tanto auspicata nuova disciplina
organica di tutta la materia che regola la pre-
videnza marinara ; necessità ed urgenza non
nuove, ma già segnalate dal Consiglio nazio-
nale dell'economia e del lavoro in sede di pa-
rere sulla legge 12 ottobre 1960, n . 1183 .

Sarà questo un compito già abbastanza
ponderoso . Intraprendendolo, non si dovr à
tuttavia dimenticare il problema di natur a
urgente e contingente relativo alle seguent i
esigenze, già esposte in una mia interroga-
zione rivolta ai ministri della marina mer-
cantile, del lavoro e della previdenza sociale
e del tesoro :

1) eliminare le residue sperequazioni ne l
trattamento dei più vecchi pensionati marit-
timi, in modo che a parità di servizio pre-
stato e di grado si abbia parità di trattament o
pensionistico ;

2) estendere alla Cassa nazionale per la
previdenza marinara il contributo dello Stato
in misura non inferiore a quella prevista per
l'I .N .P .S. (leggi 4 aprile 1952, n . 218, e 20

febbraio 1958, n . 55), estensione pienamente
giustificata dalla funzione sociale svolta dall a
Cassa e che verrebbe a sanare i bilanci futur i
della stessa ;

3) concedere alla Cassa un contributo
straordinario che valga ad eliminare il disa-
vanzo creatosi nel periodo in cui il contributo
statale non è stato concesso (dal 1952 in poi) ;

4) emanare nuove tabelle delle compe-
tenze medie (in sostituzione di quelle orma i
superate stabilite nel 1957), apportando au -
menti con diretto riferimento alle retribuzion i
in atto e sulla base del criterio di raggiungere
1'80 per cento delle retribuzioni effettive .

Le chiedo, infine, onorevole ministro, d i
agire con decisione e volontà affinché sia con -
cesso ai marittimi un anticipo del 30 pe r
cento — come è stato già fatto per altre cate-
gorie — su quello che sarà l'importo dell e
loro future pensioni : in proposito ho presen-
tato un'interrogazione alla quale non è stat o
ancora risposto .

Quello che si dà oggi alle volte non è suf-
ficiente neppure per i bisogni più elementar i
della vita . Vengono corrisposte pensioni d i
15 mila lire al mese in certi casi ! Vorrei
sapere come si fa a vivere con una pensione
di tal genere .

Onorevole ministro, vorrei raccomandarl e
vivamente l'attuazione di questi provvedi -
menti . Se ella andrà per mare, non sulla
Cristoforo Colombo o sulla Leonardo da Vinci ,
ma su una « carretta », vedrà che cosa si-
gnifica qualche volta fare quattro ore di guar-
dia alle macchine, . . .

DOMINEDO', Ministro della marina mer-
cantile. Vi sono stato .

DURAND DE LA PENNE . . . . vedrà come
si lavora d'inverno al posto di manovra, qual i
siano le responsabilità di un comandante e
quali siano le gravi condizioni di vita, d i
tensione che pesano su tutto questo personale ,
che poi va a casa spesso a vivere in miseria .
I provvedimenti sono indispensabili ! Si tratta
di uomini che in pace e in guerra hanno
onorato il loro paese ; si tratta di uomini de-
gni di tutto il rispetto, che non hanno mai
demeritato In nome loro chiedo a lei di af-
frontare e di risolvere questi problemi al pi ù
presto possibile . Proprio nel ricordo di quest i
uomini, per il loro passato, per quello che
fanno anche per noi che siamo qui, la prego
di agire con fermezza a loro favore . Sono
uomini che meritano la nostra riconoscenza .
(Applausi — Molte congratulazioni) .

PRESIDENTE . Il seguito della discussione
è rinviato ad altra seduta .
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Approvazione in Commissione . finanziario dal 1° luglio 1963 al 30 giugno
1964 (137) — Relatore : De Capua ;PRESIDENTE . Comunico che la IV Com -

Stato di previsione della spesa del Mi -missione (Giustizia) nella seduta di stamane,
nistero dei lavori pubblici per l'esercizio fi -in sede legislativa, ha approvato il seguente
nanziario

	

dal

	

1°

	

luglio

	

1963

	

al

	

30 giugnoprovvedimento :
1964 (134-134-bis) — Relatore : Ripamonti .

CUCCHI ed altri :

	

« Attribuzione al pretore
La seduta termina alle 20,40.della competenza a differire l'esecuzione degl i

sfratti »

	

(247),

	

in un nuovo testo e con l'as -
sorbimento della proposta di legge OLMINI

ed altri : « Norme provvisorie sugli sfratti »
(418), la quale pertanto sarà cancellata dal -
l'ordine del giorno .

Annunzio di interrogazioni e di interpellanze .

VESPIGNANI, Segretario, legge le inter -
rogazioni e le interpellanze pervenute alla
Presidenza .

Ordine del giorno della prossima seduta .

PRESIDENTE . Comunico l'ordine del gior-
no della seduta di sabato 21 settembre 1963 ,
alle ore 9,30 :

1. — Svolgimento delle proposte di legge :

Ru:cio : Estensione dell'assicurazione ob-
bligatoria per l'invalidità, la vecchiaia ed i
superstiti agli esercenti attività commerciali ,
agli ausiliari di commercio ed ai venditor i
ambulanti (60) ;

C .iUCIANI ed altri : Assicurazione obbli-
gatoria di invalidità, vecchiaia e superstiti
per gli agenti e rappresentanti di commer-
cio (78) ;

O .,IGLIA ed altri : Istituzione a favore de -
gli esercenti attività commerciali dell'assicu-
razione obbligatoria per l'invalidità, la vec-
chiaia e i superstiti (125) ;

MAllONI ed altri : Estensione dell'assi-
curazione obbligatoria per l'invalidità, la vec-
chiaia e i superstiti agli esercenti attivit à
commerciali (178) ;

Riccio : Erezione in Napoli di un monu-
mento a ricordo delle « Quattro giornate »

( 62 ) ;
DURANO DE LA PENNE : Modifiche alla

legge 12 novembre 1955, n . 1137, sull'avan-
zamento degli ufficiali dell 'esercito, della ma-
rina e dell'aeronautica (89) ;

EVANGELISTI e DURAND DE LA PENNE :

Concessione di un contributo ordinario annuo
a favore della Lega navale italiana (401) .

2. — Seguito della discussione dei disegn i
di legge :

Stato di previsione della spesa del Mi-
nistero della marina mercantile ner l'esercizio

IL DIRETTORE DELL'UFFICIO DEI RESOCONT I

Dott . VITTORIO FALZONE

INTERROGAZIONI
E INTERPELLANZE ANNUNZIAT E

Interrogazioni a risposta orale .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il Pre-
sidente del Consiglio dei ministri e il Mini-
stro del lavoro e della previdenza sociale, per
sapere se siano a conoscenza del grave stato
di perturbazione in cui si trovano i degent i
del villaggio sanatoriale di Sondalo e degli al-
tri sanatori dell'I .N .P .S., culminato nuova-
mente in manifestazioni tendenti a scuoter e
l'opinione pubblica e la sensibilità degli or-
gani statali e parastatali, per rivendicare per
sé e per i loro familiari una più adeguata as-
sistenza che non può essere ulteriormente ne-
gata .

	

(295)

	

« ZAPPA » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare i Mi-
nistri dell'interno e della sanità, per saper e
quali conseguenze siano state prodotte dal
mancato approvvigionamento di latte dell a
centrale municipalizzata di Roma nella distri-
buzione del latte agli istituti pubblici e all e
famiglie ;

se non risulti loro che tale approvvigio-
namento, ridotto secondo notizie giornalisti-
che a un quarto del fabbisogno, è stato . deter-
minato dal mancato versamento del latte da
parte della " Unione agricoltori " e dell a
" Coltivatori diretti ", di cui è dirigente il si-
gnor Attilio Tabacchi, assessore del comun e
di Roma ;

per conoscere quali provvedimenti siano
stati adottati dalle autorità competenti per ri-
stabilire il normale approvvigionamento e di-
stribuzione del latte, e verso quelle ditte pro-
duttrici di latte speciale (Latte sano e Latt e
S .L .A .I .C .), che hanno spacciato latte sofisti-
cato con bicarbonato di sodio e acqua .

	

(296)

	

« PASQUALICCHIO » .



Atti Parlamentari

	

— 1563 —

	

Camera dei Deputat i

IV LEGISLATURA - DISCUSSIONI - SEDUTA POMERIDIANA DEL 20 SETTEMBRE 1963

« I sottoscritti chiedono di interrogare i l
Ministro della pubblica istruzione, per saper e
se non voglia disporre, mediante assegnazion e
provvisoria per il solo anno scolastico 1963-64 ,
la migliore comprensione per tutti quei vin-
citori di concorso ai termini della legge 28 lu-
blio 1961, n. 831, che si son visti destinati a
sedi lontane dai propri interessi familiari e
conseguentemente messi nelle difficoltà di tran-
quillamente ottemperarvi : tanto più da desi-
derarsi in quanto molti vincitori, per età e
per condizioni di salute, pur dopo aver a lun-
go operato nella scuola e per la scuola, sa-
rebbero tentati di rinunciare alla nomina,
ispirazione alimentata per anni .

(297) « REALE GIUSEPPE, BERTÈ, CAIAllA, D E

CAPUA, ELKAN, SAVIO EMANUELA ,

DE ZAN » .

Il sottoscritto chiede d ' interrogare il Mi-
nistro presidente del Comitato dei ministr i
per il Mezzogiorno ed il Ministro dell'agricol-
tura e delle foreste, per conoscere i motivi che
hanno indotto gli ispettorati dell'agricoltur a
delle regioni meridionali – su istruzione de i
competenti uffici della Cassa – a sospendere
non solo l'erogazione dei fondi, ma addirit-
tura la stessa istruzione delle pratiche rela-
tive ai contributi di miglioramento fondiario ,
presentate dagli agricoltori interessati in bas e
alle disposizioni di legge in vigore .

In particolare si chiede di conoscere s e
ciò sia consono con il proseguimento della po-
litica di intervento nelle zone meridionali, an-
nunciata dal Ministro Pastore alla Camera nel
suo ultimo discorso del luglio 1963 ; se ciò ri-
sponda alle reali esigenze dell'agricoltura e ,
soprattutto se la Cassa per il Mezzogiorno, co n
sua unilaterale e interna direttiva, può so -
spendere ingiustificatamente provvidenze con-
template in leggi dello Stato .
(298)

	

« CAPUA » .

Interrogazioni a risposta scritta .

DURAND DE LA PENNE. — Al Presidente
del Consiglio dei ministri ed ai Ministri dei
lavori pubblici e dell'agricoltura e foreste . —
Per conoscere quali provvedimenti siano stat i
adottati o si intendano adottare per riparare i
gravissimi danni arrecati dalla furiosa alluvio-
ne scatenatasi sulla bassa Fontanabuona e sul -
la Val Cichero (Genova) il 4 settembre 1963 .

Mentre per quanto riguarda i lavori di com-
petenza del genio civile l'interrogante segnala
la necessità che sia impiegata manodopera
locale, per quanto concerne i danni all'agri-
coltura, e particolarmente ai raccolti dell'uva

e delle frutta, auspica che il Governo venga
incontro alle necessità dei piccoli proprietari
mediante sovvenzioni straordinarie in modo d a
ristabilire al più presto la normalità nella suin -

	

dicata zona .

	

(1756)

CAPUA . Al'Presidente del Consiglio dei
ministri e ai Ministri del lavoro e previdenz a
sociale, dell'agricoltura e foreste e al Ministro
presidente del Comitato dei ministri per i l
Mezzogiorno . — Per conoscere se non ritenga -
no opportuno farsi promotori di adeguate ini-
ziative che impediscano la totale mortificazio-
ne delle aziende agricole dell'Italia centro me-
ridionale, in particolare di quelle calabresi ,
più delle altre provate per le recenti avversità
naturali e per il continuo esodo della mano-
dopera .

In particolare : atteso che ai sensi della leg-
ge 5 marzo 1963, n . 322, gli agricoltori dell ' Ita-
lia centro-meridionale sono tenuti a corrispon-
dere i contributi unificati arretrati per le an-
nate 1961-62, 1962-63, 1963-64, di cui furono
a suo tempo sospese le riscossioni, in attesa

della nota sentenza n . 65 della Corte costitu-
zionale, l'interrogante richiede se il Govern o
ritenga possibile che gli agricoltori meridio-
nali possano essere gravati in un simile mo-
mento di un onere siffatto, dopo che per ben
25 anni hanno dovuto subire l'imposizione
contributiva secondo il sistema dell'impieg o
presunto di manodopera per ettaro-coltura,
sistema che la Corte costituzionale con la cita-
ta sentenza ha ritenuto contrario ai princip i
sanciti dalla nostra Costituzione agli articoli 3

e 76 .
In considerazione del fatto che tale incosti-

tuzionale sistema di accertamento ha provocat o
ingentissimi danni ai suddetti agricoltori, e in

considerazione del fatto che la citata legg e

n . 322 :
a) non inquadra la riforma particolar e

in una necessaria riforma di base dell'assisten-
za previdenziale in agricoltura ,

b) esclude di fatto l'applicazione del nuo-
vo sistema di accertamento (libretto di lavoro )

in vigore nell'Italia centro-settentrionale ,

c) proroga in pratica l'applicazione del

sistema dichiarato incostituzionale ,

d) ritarda la soluzione del problema dei

C.U.A .,
e) darà sicuramente l'avvio ad una infi-

nità di reclami, contestazioni, ecc . ,
l'interrogante domanda se il Presidente

del Consiglio e i Ministri interrogati non in-

tendano risolvere il problema una volta per

tutte : o, cioè, disponendo il dovuto risarci-
mento ai suddetti agricoltori ovvero condonan-
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do il pagamento delle arretrate annualità d i
C .U.A. facendosi allo stesso tempo promotor i
delle opportune iniziative affinché tali contri-
buti possano, per il futuro, essere ridotti, pe r
tutti, di almeno il 50 per cento, misura univo-
camente ritenuta opportuna e indilazionabile ,
più volte promessa dai passati governi all e
categorie interessate .

	

(1757)

SCALIA. — Ai Ministri dell ' interno e di
grazia e giustizia . — Per conoscere se, in con -
siderazione dell'acuirsi di atti di terrorismo i n
Alto Adige, non ritengano opportuno adottar e
le misure proposte contro la mafia anche ne i
confronti di qualsiasi forma di terrorismo, iv i
compresa l'attività criminosa svolta in Alto
Adige da elementi irresponsabili ma ben indi -
viduati dalla stampa e noti alle forze di polizia .

(1758 )

PRETI. — Al Ministro della pubblic a
istruzione. — Per sapere se non ritenga op-
portuno sollecitamente realizzare la più volte
richiesta statizzazione della scuola magistrale
parificata di Ozieri (Sassari), che si palesa
necessaria, urgente ed opportuna per evitare
agli alunni frequentanti, il grave onere d i
tasse e contributi scolastici notevolmente su-
periori a quelli corrisposti per scuole statiz-
zate, largamente presenti in zone economica -
mente più fiorenti di Ozieri .

	

(1759)

JACAllI E ABENANTE. — Al Ministro
dei trasporti e dell'aviazione civile . — Per
conoscere lo stato attuale dei lavori della filo -
via Napoli-Aversa-Casal di Principe e per sa -
pere quando ritenga che tale importante ser-
vizio possa entrare in funzione .

	

(1760 )

CAPUA. — Al Ministro del lavoro e della
previdenza sociale. — Per conoscere qual i
motivi si oppongano a prorogare, così come
richiesto motivatamente dalle organizzazion i
agricole interessate, al 30 settembre 1963
– limitatamente alle province calabresi – i l
termine per la denuncia del lavoro effettiva -
mente prestato nelle aziende agricole ai fin i
dell'applicazione dei contributi unificati, cos ì
come richiesto dal servizio interessato alla ri-
scossione ai sensi della legge 5 marzo 1963 ,
n . 322 .

	

(1761 )

BUSETTO . -- Al Ministro dei lavori pub-
blici . — Per conoscere quando la direzion e
del1' « Anas » intenda attuare il progetto, a
suo tempo redatto, per la deviazione del traf-
fico della strada statale n . 16, in comune di
Battipaglia Terme, stante i continui pericoli

che l'attuale attraversamento determina per
l'incolumità dei cittadini e lo snellimento de l
traffico stesso .

L'interrogante fa presente che per facili -
tare l'attuazione dell'opera i proprietari d i
una cava esistente nello stesso comune inten -
dono cedere gratuitamente il materiale ste -
rile per la costruzione della citata deviazione .

(1762 )

PRETI. -- Al Ministro dei lavori pubblici .
— Per sapere, in considerazione delle preca-
rie condizioni in cui ancora versano le abita-
zioni civili e rurali del comune di Santa Sofia
(Forlì) e dei comuni contermini, colpite dalle
scosse sismiche nell'anno 1956-1957 ed ancora
provate dagli ultimi, sia pure non forti, movi-
menti tellurici, quali provvedimenti intend a
adottare in modo da rendere possibile la de-
finitiva riparazione, con il concorso dell o
Stato nella spesa, degli edifici colpiti . (1763 )

RAUCCI E .JACAllI. -- Al Ministro de i
lavori pubblici . -- Per conoscere se è noto a l
Ministro che a seguito di sollecitazioni del
Genio civile di Caserta l'Amministrazione
comunale di Mignano (Caserta) ha adottat o
ordinanza di sfratto nei confronti di 36 fami-
glie abitanti in case per senzatetto rese peri -
colanti dal terremoto dell'agosto 1962 ; i mo-
tivi per i quali nonostante gli impegni e l e
promesse nessun intervento è stato realizzato
dal Ministero dei lavori pubblici per risolver e
il problema delle abitazioni delle famiglie
terremotate; quali interventi urgenti si in -
tendano adottare per assicurare una sistema-
zione adeguata alle trentasei famiglie sfrattate .

(1764 )

COLOMBO RENATO E USVARDI . — Al
Ministro dell'agricoltura e foreste . — Per co-
noscere quali provvedimenti abbia preso o in -
tenda prendere a favore degli agricoltori dell e
zone dell'oltrepò mantovano, duramente e ri-
petutamente colpite dalla grandine in questi
ultimi mesi .

Le colture hanno subìto gravi danni ; in par-
ticolare i frutteti, i vigneti e i campi di gra-
noturco . Necessita pertanto un intervento tem-
pestivo alfine di non ulteriormente ridurre l o
scarso reddito dei coltivatori diretti locali .

(1765 )

PELLEGRINO . — Al Ministro dei trasporti
e dell'aviazione civile . — Per sapere se sia a
conoscenza del fatto che il 29 ottobre 1962 alle
ore 17,30 circa sul treno Palermo-Roma-Firen-
ze all'altezza di Fabbro-Scala in prossimità di
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Firenze s'è verificato un grave incidente ch' è
costato la morte di certo Barraco Baldassare da
Marsala, per l ' improvvisa apertura di un o
sportello ;

per sapere, inoltre se sul fatto sia stat a
aperta una inchiesta, quali siano state le con-
clusioni e se non ritenga l 'amministrazione
delle ferrovie di indennizzare la famiglia Bar-
raco per la grave disgrazia capitatale . (1766)

ZAPPA . — Al Ministro del lavoro e della
previdenza sociale . — Per sapere se sia a
conoscenza dello stato di insufficienza ne l
reparto chirurgico del villaggio sanatorial e
di Sondalo . Molto spesso, ed ultimamente è
accaduto al degente Miotti Giudizio, amma-
lati di t .b .c. si rivolgono a specialisti svizzer i
per consulto e da questi vengono dichiarati
operabili, mentre al villaggio veniva esclusa
ogni possibilità di intervento .

Oltre al notevole sacrificio finanziario, l'am-
malato che rientra in Italia non può ottenere
prima che sia trascorso un mese circa, di es-
sere ricoverato per il periodo di convalescenz a
post-operatorio . L'interrogante specificatamen-
te chiede se sia intenzione del Ministro interro-
gato di adeguare alle necessità il reparto chi-
rurgico del villaggio Sanatoriale con perso-
nale e attrezzature .

	

(1767)

AVOLIO. — Ai Ministri delle partecipazio-
ni statali e del lavoro e previdenza sociale . —
Per conoscere il loro giudizio sulla situazione
esistente all'interno dello stabilimento S .E .
B .N . (società esercizio bacini napoletani) dov e
i lavoratori considerati « contrattisti » dalla
azienda ancora una volta hanno dovuto ini-
ziare la lotta contro le violazioni della legge su i
contratti a termine e sugli appalti ;

l'interrogante denuncia il fatto che tal i
violazioni – inammissibili in una azienda a
partecipazione statale – rientrano in un pian o
ben preciso della direzione della S.E.B.N., la
quale non vuole assumere in pianta stabile i
lavoratori « contrattisti » allo scopo di non am-
pliare l'organico dello stabilimento ; ciò, tra
laltro, ha conseguenze immediate sul rendi -

mento del cottimo e, quindi, sul guadagno di
tutti i lavoratori ;

l'interrogante, ricordando di aver già ri-
chiamato più volte l'attenzione delle compe-
tenti autorità sulle questioni sopra accennate ,
chiede di conoscere se i Ministri interrogati
non ritengano che l'assunzione dei lavorator i
« contrattisti » sia non soltanto doverosa in os-
sequio alle leggi vigenti, ma anche immedia-
tamente possibile, per il fatto che circa 200
operai – oltre quelli già facenti parte dell'or-

ganico – lavorano ininterrottamente nello sta-
bilimento durante l'anno ;

l'interrogante chiede, pertanto, di cono-
scere quali misure i Ministri interessati inten-
dano di concerto adottare per obbligare la di-
rezione della S .E.B .N. al rispetto delle leggi al
fine di una sollecita soluzione della vertenz a
in atto .

	

(1768)

CHIAROMONTE E ABENANTE . — Al Mi-
nistro delle partecipazioni statali . — Per co-
noscere l'esatta situazione che, nel corso degl i
ultimi tempi, si è venuta a determinare, in
materia di contratti a termine, nella azienda
« Società esercizio bacini napoletani » di Na-
poli . In detta azienda, infatti, la direzione s i
è rifiutata finora di assumere in pianta stabil e
almeno quel numero di contrattisti di cui essa
ha normalmente bisogno e che presta da anni

la sua opera in maniera continuativa, ricor-
rendo invece alla deprecabile pratica delle co-
siddette « assunzioni a giro » . Gli interrogant i
ritengono che viene così, alla S .E.B.N., aper-

tamente violata la legge sui contratti a ter-
mine. Gli interroganti richiamano infine l'at-
tenzione del Ministro interrogato sui gravi fat-
ti che proprio in questi giorni si sono verificat i
e che hanno spinto all'agitazione i lavorator i
contrattisti a termine della S .E .B .N . : pare
anzi che questa azienda, proprio per soste-

nere la prassi delle « assunzioni a giro », si a
stata addirittura costretta a rinunciare a un

importante lavoro.

	

(1769 )

SERVADEI. — Al Governo. — Per cono-
scere i suoi intendimenti circa l'allargament o
a tutte le categorie di lavoratori dipendenti ,
pubblici e privati, dei benefici previdenzial i
previsti dalle leggi relative ai perseguitati po-
litici antifascisti .

L'interrogante rileva infatti la inopportu-
nità che i contributi figurativi ai fini dell a

pensione invalidità e vecchiaia per i period i

di carcere, confino, ecc . si accreditino ai sol i

iscritti a certi istituti previdenziali e non a d

altri . Si tratta di discriminazioni che non

poggiano su alcun elemento obiettivo . (1770 )

SERVADEI . — Al Governo . — Per sapere

se, nel quadro celebrativo del ventennale del -

la Resistenza, non ritenga opportuna la ria-
pertura dei termini – a favore dei persegui-
tati politici o razziali antifascisti – per l'otte-
nimento dell'assegno vitalizio di benemerenz a

disposto dalla legge .
L'interrogante fa presente l'opportunità

morale e giuridica del provvedimento, co l

quale si permetterebbe a molti perseguitati di
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dotarsi di tutta la documentazione richiesta
che, per la loro età, la lontananza dei fatti e
gli eventi bellici, è stata in passato causa o
di impossibilità a presentare la domanda, op -
pure di rigetto per non adeguata motivazione .

(1771 )

FERIOLI. -- Al Ministro della pubblic a
istruzione . — Per sapere se non ritenga op-
portuno ed urgente prendere le iniziative ne-
cessarie al fine di :

a) fare assegnare provvisoriamente nei
posti disponibili nell'ambito della provincia ,
quando ciò sia possibile, o nella sede più vi-
cina alla provincia della città in cui hanno l a
residenza, quei professori entrati in ruolo i n
base alla legge 28 luglio 1961, n . 831 che i n
questi giorni si sono visti assegnare, contr o
ogni logico criterio, la titolarità di cattedr e
in sedi molto lontane e il cui raggiungimento
comporterebbe per essi, nella maggior parte
dei casi, un distacco definitivo dalla famiglia ;

b) favorire il cambio di sede fra profes-
sori dello stesso tipo di insegnamento e dello
stesso ruolo, sempre allo scopo di non divi-
dere definitivamente le famiglie ;

c) concedere l'assegnazione provvisori a
nelle stesse cattedre occupate nel precedente
anno scolastico agli insegnanti assegnati i n
ruolo ad altra sede a norma della predett a
legge, che non potranno essere sostituiti d a
altri insegnanti di ruolo nelle cattedre gi à
occupate, per cui in conseguenza si dovrebbe
procedere comunque alla nomina di un sup-
plente nell'una o nell'altra sede .

Quanto sopra si chiede anche in conside -
razione del fatto che l'assegnazione delle cat -
tedre così come è stata disposta in applica-
zione delle norme di cui alla citata legge nu -
mero 831 rischia di trasformare in grav e
danno i vantaggi previsti dalla legge stessa
in favore di una vasta categoria di insegnanti .

(1772)

RICCIO . — Al Ministro della pubblic a
istruzione. — Per chiedere se sarà dispost a
l'istituzione della scuola media unificata a
Ruviano (Caserta) .

	

(1773 )

VENTUROLI . — Ai Ministri della pub-
blica istruzione e del lavoro e previdenza so-
ciale . — Per sapere quali ostacoli si frappon-
gano all'adozione di concreti provvediment i
che pongano fine all'incresciosa situazione i n
cui versano le modelle che prestano la propria
attività presso le varie acacdemie di Bell e
Arti .

lE accertato ad esempio che le modelle ch e
lavorano presso l'accademia di Bologna, pre-
stano la propria attività durante le lezioni, co n
orario prestabilito dalle ore 8,30 alle 12,30 ,
per cinque giorni della settimana., e ciò per
la durata dell'anno scolastico, ivi compreso
il periodo degli esami .

La loro retribuzione è fissata ad ora, men o
alcune trattenute non bene specificate . Le mo-
delle hanno maturato ormai un rapporto con-
tinuativo di vari anni ; alcune addirittura ol-
trepassano il decennio . Contrariamente a
quanto finora sostenuto dagli uffici interpel-
lati, non si tratta quindi « di prestazion e
d'opera del tutto saltuaria e precaria », bensì

del contrario .
Stante la natura del rapporto presentata

dalla suddetta prestazione d'opera : continuità
e collaborazione al servizio sistematico del -
l'insegnamento dell'accademia e viste le di-
sposizioni contenute nell'articolo 2094 del co-
dice civile e relativi insegnamenti che si evin-
cono dalla tesi giurisprudenziale — Cassazion e
9 settembre 1961, n . 2020 —, repertorio giuri -
sprudenza italiana 1061, coll . 2248, n. 76,
l'interrogante chiede di conoscere se il Mini -
stro non ritenga che alle modelle spetti di di -
ritto un trattamento contrattuale, previden -
ziale e assicurativo, quale è previsto per i la -
voratori con rapporto di lavoro subordinato .

(1774)

CALABRO. — Al Ministro della pubblic a

istruzione. — Per sapere se — rendendosi conto
del grave stato di disagio cui annualmente s i
sottopongono, specie nei freddi inverni, gl i

alunni della scuola media di Belvedere (fra-
zione del comune di Siracusa, che dista oltre
10 chilometri dal capoluogo), -i quali sono co-
stretti tutti i giorni per poter adempiere l'ob-
bligo scolastico a recarsi al centro della città —
non ritenga di dover intervenire affinché ven-
ga, quanto meno, distaccata una sezione della
scuola media siracusana nella popolosa fra-
zione di Belvedere .

	

(1775)

CODIGNOLA. — Al Ministro della pubblica
istruzione. — Per conoscere quale significato

s n debba attribuire alla circolare 31 luglio 1963 ,

n . 245, con la quale s'invitano i rettori dell e
università e i direttori dei magisteri a sopras-
sedere all'accoglimento di domande presentate
da diplomati del liceo scientifico per l'ammis-
sione alle facoltà di giurisprudenza e di ma-
gistero, in attesa d'un parere del Consiglio d i
Stato, dal momento che la dizione dell'ultimo
comma dell'articolo 6 della legge 31 dicembre
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1962, n . 1859, non sembra lasciar dubbi sulla
sua interpretazione e sulla sua immediata ap-
plicabilità .

	

(1776 )

CODIGNOLA. — Al Ministro della pubblica
istruzione. — Per conoscere se e quando in -
tenda dare corso ai provvedimenti necessar i
per la istituzione di scuole magistrali statali ,
in considerazione anche del fatto che si conti-
nuano a stipulare con enti morali convenzion i
per scuole magistrali autorizzate a rilasciare
il titolo legale all'abilitazione all'insegnament o
nelle classi del grado preparatorio .

	

(1777)

CALABRO. — Al Ministro dei lavori pub-
blici . — Per sapere se non intenda provvedere
con urgenza ai problemi che da oltre 10 ann i
gravano sulla vita amministrativa e sociale
del comune di Santa Venerina e dei comun i
limitrofi a seguito del terremoto del 19 marzo
1952 in provincia di Catania .

	

(1778)

CALABRÒ . — Al Ministro delle poste e del-
le telecomunicazioni . — Per sapere se non ri-
tenga opportuno, ad evitare disagio alla citta-
dinanza, semplificare al massimo, presso gl i
uffici postali, l'operazione della emissione d ì
vaglia sia normali che telegrafici, eliminando
colla, forbici e modulari fastidiosi, unifor-
mando tutt'al più i moduli delle poste e tele-
comunicazioni a quelli in uso presso le banche ,
muniti nel retro di ricalco a carbone .

	

(1779 )

ROMUALDI . — Al Ministro dell'interno .
— Per conoscere le ragioni per le quali i l
sindaco di Brescello (Reggio Emilia) ha pro-
rnosso il trasferimento ad altra sede del se-
gretario comunale signor Coli Brenno, fun-
zionario di grande valore e specchiata onestà ,
che nella sua cariera ha sempre ottenuto l a
qualifica di ottimo .

Sembra, almeno a quanto si dice in paese ,
che il suddetto sarebbe caduto in disgrazia a
seguito di una non corretta manovra dell'am-
ministrazione comunale .

	

(1780 )

CALABRO . — Al Ministro di grazia e giu-
stizia . — Per sapere se – in armonia col de-
creto legislativo luogotenenziale del 21 ago -
sto 1945, n . 508 – non intenda rendere uni -
formi le norme che riguardano le promozion i
da brigadiere a maresciallo dei dipendent i
del corpo degli agenti di custodia .

	

(1781 )

CALABRO . Al Ministro delle finanze . —
Per sapere se – a seguito del disagio general e
delle recenti valutazioni per le promozion i
dei funzionari di dogana – non intenda dare

assicurazione, quanto meno, che al più prest o
possano effettuarsi le promozioni dei funzio-
nari meritevoli, ingiustamente esclusi dall e
recenti promozioni .

	

(1782 )

ALBA E TURNATURI . — Al Ministro del -
le finanze . — Per conoscere, premesso :

1) che l 'aggio del 6 per cento sulla ven-
dita dei tabacchi (che rappresenta il cespite
fondamentale delle attività di rivendita) no n
è al netto, bensì al lordo di canoni, sopra-
canoni, ricchezza mobile, per cui tenuto al-
tresì conto degli aumentati oneri di gestione
e delle spese vive di prelevamento, viene a
ridursi del 50 per cento ;

2) che una rivendita media richiede,
dato l'orario che deve osservare, almeno tre
persone di famiglia che a turno si alternin o
al banco di vendita e per le quali il compens o
ricavato è ben lungi da quello che normal-
mente deve essere corrisposto al personale su-
bordinato, per cui si evince il notevole sacri-
ficio che la gestione familiare deve sopportar e
pur di accedere alle richieste del pubblico con-
sumo . A ciò si aggiunga che le esigenze distri-
butive dei tabacchi richiedono una presenza
tale che fortemente incide nella disponibilità
di tempo per la vendita di eventuali articol i
accessori ;

3) che l'aumentato numero delle riven-
dite dal 1938-39 a tutt'oggi, riduce il reddito
pro-capite che non è comunque compatibil e
con le effettive esigenze di una rivendita e
agli oneri che essa deve sostenere ;

4) che la precarietà dell'attuale situa-
zione della categoria dei tabaccai, è dimo-
strata anche dal fatto che su 53 .964 rivendite ,

ben 32 .000 hanno un reddito inferiore all e

400 mila lire annue ;
5) che, per quanto riguarda gli aggi s i

deve rilevare che contemporaneamente alla
unificazione del 6 per cento lordo venne ,
però, eliminato, in danno dei tabaccai, i l

superaggio dell' 1 per cento sui tabacchi fini ,

a parte il fatto che l'anticipazione del dazi o
doganale sui tabacchi esteri, cui deve prov-
vedere il rivenditore, costituisce un impiego
di capitale non indifferente, e sul cui importo

non è corrisposto alcun aggio ;
6) che l'aumento, infine, sui prezzi dei

tabacchi richiede maggiori anticipazioni a

cura dei rivenditori, ripercuotendosi sul costo

generale della vita che grava anche sui ta-
baccai e sugli aumentati oneri di gestione ,
senza contare i frequenti rischi dovuti a furt i

e aggressioni nell 'esplicazione di un ' attività
che richiede un notevole sforzo fisico e il mag-
giore spirito di sacrificio ;
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quali urgenti provvedimenti intenda
adottare il Ministro interrogato in favore del -
la categoria dei rivenditori e specificatament e
in merito alla richiesta della stessa Federa-
zione italiana tabaccai per un aumento del -
l'aggio sulle vendite dei tabacchi : dal 6 0,11 ' 8
per cento per le rivendite a reddito superior e
alle 400 mila lire annue e dal 6 al 10 pe r
cento per quelle a reddito inferiore .

	

(1783 )

CALABRO . — Al Ministro del tesoro . —
Per sapere se non intenda proporre una sana-
toria amministrativa a favore dei cittadin i
(già condannati e poi riabilitati o reintegrati
nel grado) a carico dei quali sono stati pres i
dal Ministero del tesoro provvedimenti d i
sospensione del pagamento della pensione di
guerra, ai sensi dell'articolo 46 del decreto-
legge 12 luglio 1923, n . 1491, e legge 10 ago -
sto 1950, n . 648, articolo 91, sulle pensioni di
guerra, ed ai sensi dell ' articolo 28 del codice
penale militare di pace .

La sanatoria riguarda la revoca dei prov-
vedimenti di sospensione di pagamento dell e
pensioni di guerra .

	

(1784 )

LEVI ARIAN GIORGINA . — Al Ministro
della pubblica istruzione . — Per conoscere se
non intenda concedere – prima che si proced a
alla nomina degli insegnanti incaricati – l'as-
segnazione provvisoria richiesta da un gruppo
particolare di insegnanti : quelli perseguitati
politici e razziali che rientrano nella legge de i
trentanovisti e che sono stati nominati d i
ruolo ai sensi della legge 28 luglio 1961, n . 831 .

Si tratta di pochissime persone, ovvia -
mente già anziane, tra i 50 e i 60 anni, a cui ,
dopo anni di persecuzioni e sacrifici di ogn i
genere, sarebbe dovere civile e umano per -
mettere di continuare a risiedere con la fa -
miglia .

	

(1785 )

SPONZIELLO . — Al Ministro della pubbli-
ca istruzione . — Per sapere se non ritenga op-
portuno, anche in relazione alla nota situazio-
ne di disagio venutasi a creare nella categori a
degli insegnanti immessi in ruolo in virtù del -
la legge 28 luglio 1961, n . 831, affidare il co-
mando nelle cattedre richieste a quegli inse-
gnanti che già le hanno occupate : ciò al pre-
ciso scopo di mantenere in quelle cattedre per-
sonale che ha dato dimostrazione di qualità ,
capacità e rendimento nell'interesse della scuo -
la italiana .

	

(1786 )

MONTANTI. — Al Ministro della pubblic a
istruzione. — Per sapere se sia a conoscenza
della notizia data in una conferenza stampa

dal presidente dell'associazione italiana edi-
tori secondo la quale per il prossimo anno sco-
lastico il prezzo dei libri di testo subirà un sen-
sibile aumento che addirittura si aggirerebbe
sul 25 per cento solo per la prima classe e pe r
sapere quali iniziative intenda intraprender e
urgentemente per evitare che la decisione pre-
sa dagli editori possa costituire una seria dif-
ficoltà, specialmente per numerosissime fami-
glie del Mezzogiorno d 'Italia e delle isole i .cu i
redditi, purtroppo, sono ancora assolutamente
insufficienti, rendendosi problematica la stess a
frequenza della scuola .

	

(1787 )

DE' COCCI . — Al Ministro della pubblic a
istruzione . — Per conoscere se non ritenga op-
portuno intervenire per mitigare il disagi o
creatosi in numerose famiglie di insegnanti
ammessi in ruolo in base alla legge 28 lugli o
1961, n . 831 i quali, già in possesso di incarich i
triennali, sono stati destinati a sedi molto lon-
tane dalla loro abituale residenza, con grav e
danno economico e morale .

	

(1788 )

DE' COCCI . — Ai Ministri della pubblica
istruzione e dei lavori pubblici . — Per cono-
scere se non ritengano di intervenire con l 'ur-
genza richiesta dalla importanza del problema ,
per studiare l'attuazione di opportuni provve-
dimenti volti ad accogliere le numerose richie-
ste di finanziamento di edilizia scolastica, ch e
non possono attualmente essere evase per man-

canza di fondi .
In modo particolare l'interrogante chied e

di conoscere se i Ministri interrogati non ri-
tengano necessario :

1) che vengano rifinanziate con oppor-
tuno coordinamento le leggi vigenti sull 'edili-

zia scolastica ;
2) che siano studiati adeguati provvedi -

menti, attraverso la snellezza di regolamenti
e di procedura, per ridurre al minimo possi-
bile i tempi intercorrenti tra la promessa d i
contributo iniziale e la effettiva realizzazione
dell'opera; esercitando magari sui comun i
una efficace azione di sollecito per realizzare
le opere finanziate ;

3) che si continui con fiducia nell'orienta-
mento già sperimentato di ricorrere all'edi-
lizia industrializzata od alla prefabbricazion e
perfezionando magari i regolamenti vigenti
per assicurare la costruzione del maggior nu-
mero di aule scolastiche nel minor tempo

possibile .

	

(1789 )

DE' COCCI. — Al Ministro del lavoro e del-
la previdenza sociale . — Per conoscere se no n
ritenga opportuno intervenire perché vengano
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predisposti opportuni provvedimenti per acce-
lerare le procedure relative alla definizione
delle pratiche di pensione e di invalidità ri-
guardanti i coltivatori diretti .

Viene infatti lamentato che normalment e
il periodo per lo svolgimento dì una pratica v a
da uno a due anni e che attualmente non sono
stati ancora pubblicati gli elenchi suppletivi
e di variazione aziendale per gli anni 1957 ,
1958, 1959, 1960 e 1961 .

	

(1790 )

FORTUNA. — Al Ministro delle partecipa-
zioni statali . — Per sapere se sia al corrent e
delle gravi preoccupazioni dei lavoratori d i
Trieste – rese pubbliche tra l'altro da precisi
interventi delle segreterie della N .C .C.dL . ,
C .G.I .L. e della F .I .O .M. di Trieste – per i l
futuro del cantiere « San Marco » .

In particolare l ' interrogante chiede qual i
provvedimenti si intendano adottare per ga-
rantire la continuità del lavoro ed il supera -
mento dell'attuale crisi dei cantieri naval i
triestini, e quali stanziamenti si intendano pre -
disporre per effettuare l'opera di ammoderna -
mento dei cantieri stessi e porli in grado di
competere sul mercato mondiale .

	

(1791 )

FERRARI FRANCESCO . — Al Ministro
dell'interno. — Per sapere se sia a conoscenz a
del fatto che a Torri di Quartesolo (Vicenza )
si è in questi giorni proceduto a intollerabili
atti di intimidazione contro cittadini firmatar i
di una pubblica petizione per sollecitare la
esecuzione di opere pubbliche (acquedotto e
fognatura) .

I firmatari sono stati singolarmente convo-
cati in comune o visitati nelle loro case dal
segretario comunale e richiesti di ritirare l a
loro firma dietro minaccia di gravi conse-
guenze per il loro gesto che accusa d ' incuria
l'amministrazione comunale .

L'interrogante chiede quali provvediment i
si intendano adottare contro il segretario co-
munale e il sindaco responsabili di abuso d i
potere .

	

(1792 )

MANENTI E ANGELINI GIUSEPPE . —
Al Ministro della difesa . — Per sapere – pre-
messo che per la costruzione dell'aeroporto mi-
litare di Fano, avvenuta nel periodo bellico ,
molti piccoli proprietari furono espropriati ,
considerato che agli stessi fu assicurata la re-
stituzione dei materiali delle abitazioni di -
strutte, constatato che tali promesse non son o
state ancora mantenute – se non ritenga dove -
roso, dopo oltre vent'anni, che lo Stato demo-
cratico provveda con sollecitudine a riparar e
le ingiustizie commesse e ad indennizzare i
piccoli proprietari espropriati .

	

(1793)

DURAND DE LA PENNE. — Ai Ministri
dell ' interno e della sanità . — Per sapere se
corrispondano a verità le notizie diffuse dall a
stampa in merito alla sconcertante vicenda del
cosiddetto « concorso primariato craniolesi » in
atto presso gli ospedali riuniti di Roma, e se
intendano prendere risoluzioni in proposito ne l
quadro di una politica diretta non soltanto ad
incrementare la doverosa assistenza sanitari a
ai cittadini, ma anche ad elevare la qualifica-
zione professionale, il prestigio e la dignità
del corpo sanitario nazionale . E ciò sopratutto
dopo che il collegio dei primari degli ospedal i
riuniti di Roma ha ritenuto di dovere espri-
mere con particolare durezza il proprio nega-
tivo parere tecnico sul concorso e la propri a
viva protesta contro i « sistemi di gestione de -
gli organi preposti alla salute pubblica » .

Se non ritengano pertanto doveroso e indif-
feribile :

a) nominare una commissione di inchie-
sta amministrativa per accertare le responsa-
bilità delle due amministrazioni ministerial i
e di quella degli ospedali riuniti nella istituzio-
ne di un posto di primario per traumatizzanti
cranio-cerebrali al di fuori di ogni seria valu-
tazione scientifica e contro il parere espress o

dal collegio dei primari . Per indagare altres ì
sulle non meglio identificate « pressioni ester-
ne » che pare abbiano costretto il president e
degli ospedali riuniti fra il luglio e il dicembre
1961 a bandire tale concorso al solo scopo di
favorire un candidato già bocciato al concorso

di primario in neuro chirurgia ;
b) sospendere, nelle more dell'inchiesta ,

l'espletamento del ridicolo concorso in modo
da rassicurare l'opinione pubblica specializ-
zata e generica in ordine ad una vicenda che
rischia di screditare di fronte al mondo scien-
tifico le autorità governative preposte alla tu-
tela dell'ordinamento sanitario italiano . (1794 )

BIAGGI FRANCANTONIO E TROMBETTA .

— Ai Ministri del commercio con l'estero ,
dell'industria e commercio e delle partecipa-
zioni statali . — Per conoscere i motivi che han-

no determinato il rilascio all'A .N .I .C . delle
autorizzazioni n . 267916 e 267918 del 5 settem-
bre 1963 per l'importazione dal Giappone di
un extra contingente di fibra acrilica per lir e
ottocento milioni complessivi (circa 900 ton-
nellate) .

In particolare interessa conoscere se è stat o

preventivamente ben valutato dai Ministri in-
terrogati, nell'ambito delle rispettive compe-
tenze e responsabilità, il gravissimo pregiudi-
zio che l'importazione di detta fibra artificiale
arrecherà alle industrie produttrici nazionali



Atti Parlamentari — 1570 —

IV LEGISLATURA - DISCUSSIONI - SEDUTA POMERIDIANA DEL 20 SETTEMBRE 1963

tuttora costrette a lavorare ad un terzo della
loro potenzialità massima, raggiunta dopo ann i
di esperimenti nella ricerca di mercato e nell a
pentrazione del consumo, con largo impegno
di capitali e di mezzi .

Risulta infatti che sino ad ora l'importa-
zione di tale prodotto è stata sempre contenuta
nella misura di piccoli contingenti stabilit i
annualmente in sede di riunione delle Com-
missioni miste italo-giapponesi e che dei sud -
detti contingenti sono state utilizzate, dal 196 1
ad oggi, e quindi effettivamente importate ,
solo 20 tonnellate, di cui 6 nel biennio 1961-62
e 14 nei primi quattro mesi del 1963 .

Gli interroganti chiedono cosa in effetti in -
tenda fare l'ANIC del suddetto quantitativo
di circa 900 tonnellate di fibra acrilica, do-
vendosi rigettare a priori la giustificazione ,
data dall'ANIC che tale quantitativo le è in -
dispensabile per effettuare esperimenti e ri-
cerche di mercato in vista dell'attivazione d i
un proprio impianto produttivo della fibr a
medesima (il cui consumo attuale sul nostro
mercato interno si aggira intorno alle seimil a
tonnellate per anno) .

Si chiede infine se i Ministri interrogat i
non ritengano indispensabile, tenuta anche ne l
dovuto conto la situazione valutaria che non
consente importazioni superflue, di revocare
il provvedimento in questione, ed in partico-
lare se il Ministro delle partecipazioni statal i
non ritenga necessario esaminare, nella sede
appropriata, l'opportunità del continuo e sem-
pre maggiore inserimento dell'industria sta-
tale in quei settori diproduzione ove già lar-
gamente opera l ' industria privata in regime d i
piena e libera concorrenza.

	

(1795 )

Interpellanze .

« I sottoscritti chiedono d'interpellare i l
Governo, per sapere – di fronte alle acute
critiche più volte mosse alla R.A .I .-TV e nel
Parlamento e dalla stampa e dagli abbonati
per la faziosità e la deficienza dei suoi pro-
grammi, nonché per la palese violazione degl i
impegni assunti dall'ente con la convenzione
del 26 gennaio 1952 – non intenda intervenire
con urgenza al fine di :

1) rivedere la convenzione che concede
la concessione dei servizi alla R .A.I .-TV fino
al 1972 ;

2) considerare la possibilità di abolire il
pagamento del canone di abbonamento o di
abolire le trasmissioni pubblicitarie ;

3) inquadrare l'ente radiofonico negli
organi competenti secondo il disposto dell'ar-
ticolo 2 della legge 22 dicembre 1956, n . 1589 .

4) strumentare in modo tale che venga
resa efficiente la vigilanza parlamentare sul-
l'ente ;

5) riorganizzare il comitato di cui all'ar-
ticolo 8 del decreto legislativo del 3 april e
1947 e renderne efficace l'azione ;

6) riorganizzare l'apparato dell ' ente e
promuovere una inchiesta sull'attività degli
enti che procacciano la « pubblicità » all'ente ,
e che provvedono alla realizzazione degli
shorts pubblicitari ;

7) denunziare i casi di « concorrenza
sleale » della R.A . .-TV nei confronti degli or-
ganizzatori di spettacoli pubblici ;

8) rendere presente la competenza del
Ministero del turismo e dello spettacolo nella
scelta e nella organizzazione degli spettacol i
televisivi ;

9) regolamentare in maniera definitiva i
rapporti tra R.A .I .-TV e C.O .N.I . per la tra-
smissione degli spettacoli sportivi ;

10) concedere ai partiti politici rappre-
sentanti nelle due assemblee parlamentari un
lasso di tempo confacente per la illustrazion e
dei propri programmi politici e sociali .

(41)
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« I sottoscritti chiedono d'interpellare il
Ministro della marina mercantile, per sapere
se – considerato il grave disagio, in cui vive
la gente del mare, giornalmente costretta a d
affrontare sacrifici e pericoli per delle retri-
buzioni miserevoli ; considerando il grande pa-
trimonio che essa costituisce per la nazione
italiana, che non può privarsi di gente alta-
mente qualificata che, costretta ad essere at-
tratta da più remunerativi compensi, comin-
cia ad abbandonare il mare per orientarsi ver-
so complessi industriali che sorgono sulle cost e

d'Italia; considerando il grave pericolo per l a

economia italiana che potrebbe costituire
« l'abbandono del mare » da parte dei pescato-
ri – non intenda esplicare ogni azione perch é

le retribuzioni vengano migliorate ed adeguate

alle fatiche dei pescatori, costretti a lavorare
di giorno e di notte – senza limite di orari o
alcuno – ed in condizione di assoluto disagio ;
vengano migliorate inoltre le condizioni di la-
voro stesso; venga provveduto ad una miglior e

utilizzazione delle provvidenze e dei credit i

concessi alle imprese ; venga provveduto ad un

razionale adeguamento dei costi e dei ricavi ,

ad una riorganizzazione della raccolta e dell a
distribuzione del' prodotto, e ad un riammoder-
namento di tutto il sistema di produzione .

(42)
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« Il sottoscritto chiede d'interpellare i l
Presidente del Consiglio dei ministri e il Mi-
nistro dell'industria e del commercio, pe r
conoscere i motivi per cui non si è ancor a
provveduto alla pubblicazione dei decreti d i
trasferimento delle centrali elettronucleari del -
la SENN e della SIMEA, che risultano ap-
provati dal Consiglio dei ministri nella sedut a
del 4 agosto 1963, e per conoscere inoltre
quali siano i provvedimenti che il Governo ,
a norma della legge 6 dicembre 1962, n . 1643 ,
intenda adottare in merito al trasferimento
alt'« Enel » della centrale elettronucleare di

Trino Vercellese della SELNI onde rispettare
appieno la legge di nazionalizzazione e poten-
ziare l'« Enel » ; ciò che appare tanto più ur-
gente e necessario in quanto il ritardo ne l
completare la strutturazione tecnologica del -
1'« Enel », oltre a costituire una evidente me-
nomazione della sua efficienza tecnica econo-
mica e finanziaria, può essere artatamente
rappresentato come volontà politica di limi -
tare gli effetti della legge di nazionalizzazione .

(43)
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