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La seduta comincia alle 9,30.

TROMBETTA, Segretario ff., legge il pro-
cesso verbale della seduta antimeridiana di
ieri.

(E approvaio).

Congedo.

PRESIDENTE. Ha chiesto congedo il de-
putato Alessandrini.
(E concesso).

Annunzio di proposte di legge.

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

VEDOVATO: « Norme per le alienazioni e le
permute degli immobili in uso all’ammini-
strazione militare » (459);

VEDOVATO: « Provvidenze per la conserva-
zione ed il restauro degli immobili privati di
interesse storico ed artistico » (460);

Leopardl DITTAIUTI e BIGNARDI: « Agevo-
lazioni fiscali per gli atti di permuta di fondi
rustici ai fini della ricomposizione fondiaria »
(461);

CoveLLI: « Interpretazione autentica del-
I’articolo 56 della legge 10 aprile 1954, n. 113,
sullo stato degli ufficiali dell’esercito, della
marina o dell’aeronautica » (462);

GUARRA e GRILLI ANTONIO: « Valutazione
del servizio scolastico non di ruolo, comunque
prestato, dagli insegnanti della scuola prima-
ria » (463).

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

Comunicazione del Presidente.

PRESIDENTE. Comunico che !’Assemblea
regionale siciliana ha {rasmesso un votfo, ap-
provato dall’Assemblea stessa nella seduta del
12 settembre 1963, per la nomina di una Com-
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missione parlamentare con il compito di ac-
certare le condizioni dei nostri lavoratori al-
l'estero e particolarmente in Svizzera, in Ger-
mania e in Francia.

Svolgimento di proposte di legge.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
lo svolgimento di alcune proposte di legge. La
prima & quella di iniziativa del deputato
Riccio:

« Estensione dell’assicurazione obbliga-
loria per I’invalidita, la vecchiaia ed i super-
stiti agli esercenti attivith commerciali, agli
ausiliari di commercio ed ai venditori ambu-
lanti » (60).

L’onorevole Riccio ha fatto sapere che si
rimette alla relazione scritta.

Segue la proposta di legge, di contenuto
analogo alla precedente, di iniziativa dei de-
putati Cruciani, Antonio Grilli, Romeo, Ca-
labrd, Giuseppe Gonella, Manco, Delfino e
Servello:

« Assicurazione obbligatoria di invali-
dita, vecchiaia e superstiti per gli agenti e i
rappresentanti di commercio » (78).

L’onorevole Cruciani ha fatto sapere che
s! rimelte alla relazione scritta.

Segue la proposta di legge, di contenulo
analogo alle precedenti, di iniziativa dei de-
putati Origlia, de’ Cocci e Carcaterra:

« Istituzione a favore degli esercenti at-
tivith commerciali dell’assicurazione obbliga-
toria per l'invaliditd, la vecchiaia e i super-

L’onorevole Origlia ha fatto sapere che si
rimette alla relazione scritla.

Segue la proposta di legge, di contenuto
analogo alle precedenti, di iniziativa dei de-
putati Mazzoni, Armaroli, Vespignani, Pi-
gni, Tognoni, Suloito, Ballardini, Cacciatore,
Raffaelli e Mario Berlinguer:

« Estensione della assicurazione obbliga-
toria per I'invalid’td, la vecchiaia e i super-
stiti agli esercenti attivitd commerciali » (178).

L’onorevole Mazzoni ha fatto sapere che
si rimetie alla relazione scritta.

Il Governo ha dichiarazioni da fare ?

DOMINEDO, Ministro della marina mer-
cantile. 11 Governo, ‘con le consuete riserve,
nulla oppone alla presa in considerazione delle
quattro proposte di legge.

PRESIDENTE. Pongo in votazione la pre-
sa in considerazione delle proposte di legge
Ricecio, Gruciani, Origlia e Mazzoni, concer-
nenti la stessa materia.

(F upprovata).

Segue la proposta di legge di iniziativa del
deputato Riccio:

« Erezione in Napoli di un monumento
a ricordo delle ** Quattro giornate *’ » (62).

L’onorevole Riccio ha fatto sapere che si
rimette alla relazione scritta, chiedendo 1'ur-
genza.

Il Governo ha dichiarazioni da fare?

DOMINEDO, Ministro della marina mer-
cantile. 11 Governo, con le consuete riserve,
nulla oppone alla presa in considerazione.

PRESIDENTE. Pongo in votazione la pre-
sa in considerazione della proposta di legge
Ricceio.

(E approvata).

Pongo in votazione la richiesta di urgenza.
(E approvata).

Segue la proposta di legge di iniziativa
del deputato Durand de la Penne:

« Modifiche alla legge 12 novembre 1955,
n, 1137, sull’avanzamento degli ufficiali del-
I’esercito, della marina e dell’aeronautica »
(89).

L’onorevole Durand de la Penne ha fatto
sapere che si rimette alla relazione scritta.

Il Governo ha dichiarazioni da fare?

DOMINEDO, Ministro della marina mer-
cantile. 11 Governo, con le consuete riserve,
nulla oppone alla presa in considerazione.

PRESIDENTE. Pongo in votazione la pre-
sa in considerazione della proposta di legge
Durand de la Penne.

(E approvata).

Segue la proposta di legge di iniziativa
dei deputati Evangelisti e Durand de-la Penne:

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

L’onorevole Evangelisti ha fatto sapere che
si rimette alla relazione scritta.

Il Governo ha dichiarazioni da fare?

DOMINEDO, Ministro della marina mer-
cantile. 11 Governo, con le consuete riserve,
nulla oppone alla presa in considerazione.
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PRESIDENTE. Pongo in votazione la pre-
sa in considerazione della proposta di legge
Evangelisti.

(E approvata).

Le proposte di legge oggi prese in consi-
derazione saranno trasmesse alle Commissioni
competenti, con riserva di stabilirne la sede.

Seguito della discussione del bilancio
del Ministero della marina mereantile (137).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
il seguilo della discussione del bilancio del
Ministero della marina mercantile.

E iscritto a parlare I’onorevole Trombetta.
Ne ha facolta.

TROMBETTA. Signor Presidente, onore-
voli colleghi, onorevole ministro, mi sia som-
messamente consentito di esprimere il mio
rammarico per aver avuto solamente nel tar-
do pomeriggio di ieri la relazione del collega
De Capua e di dover confessare, altrettanto
sommessamente, la forzata necessitd in cui
mi vengo a trovare, soprattutto non facendo
parte della Commissione trasporti, di tocca-
re superficialmente gli argomenti della rela-
zione stessa, alla quale desidero pero tributare
un obiettivo elogio; duplice elogio: da un
lato per la ricchezza di dati e di notizie che
I’'onorevole relatore ci fornisce; dall’altro per
il coraggio con cui ci segnala determinate si-
tuazioni anche quando non sono brillanti.
Egli ce le segnala, anzi, con drammatici trat-
ti ed espressioni, che testimoniano quanto
abbia vissuto e viva la materia tratlata.

Voglio anche dargli atto del coraggio di-
mostrato nell’espressione e nella professione
di determinate tesi e convincimenti, pur non
condividendo completamente tali tesi e con-
vincimenti, specie su taluni problemi.

Questo bilancio & gia stato ampiamente
discusso in Gommissione, e quindi molti pro-
blemi della vasta materia che rientra, onore-
vole ministro, nella competenza del suo di-
castero possiamo considerarli esaminati e
sufficientemente dibattuti. Cio rappresenta
un conforto per me, poiché intendo mante-
nere I’impegno che ho assunto con me stesso
— e non poteva essere diversamente — di es-
sere breve, in questa mattinata di sabato, in
questo « serrate » finale che chiuderd la di-
scussione del presente bilancio.

Teri sera si parlava di coscienza marinara.
Certo, se la coscienza marinara la dovessimo
misurare dall’affollamento dell’aula durante
la discussione di questo bilancio e soprat-
tutto — me lo consenta, onorevole ministro —

dal numero di ore che dedicheremo alla di-
scussione stessa (saranno forse sei od otto ore
in tutto), avremmo un'ulteriore riprova che
la nostra coscienza marinara non & poi quel-
la che in effetti il paese meriterebbe, dato
che 1l'economia italiana trova la sua mag-
giore espressione sui mari e nei porti.

Toccherd a grandi linee e assai breve-
mente due soli dei grandi problemi, che sem-
brano essere in effetti i principali: il pro-
blema dei porti, visti nella loro funzionalita
attuale e nelle loro necessita; e quello del-
I’armamento, visto nella sua situazione e, an-
ch’esso, nelle sue necessita.

Il relatore pone l'accento sulla situazione
dei porti italiani: un po’ tardi, per la verita,
in quanto trattasi di una situazione che da
tempo & stata qui segnalata, sicché da tempo
si sarebbe potuto tempestivamente promuo-
vere una politica che oggi c¢i avrebbe fatto
molto comodo. Credo infatti che oggi, per
fare diversi lavori ormai notoriamente im-
prorogabili, spenderemo molto di piu e do-
vremo anche conteggiare la perdita che fi-
nora c¢i & derivata dal non averli fatti in
tempo.

Ora, per un’'economia come quella italia-
na, avente determinate caratteristiche, i porti
sono un supporto essenziale; e allora biso-
gna che i porti progrediscano col progredire
dell’economia. Il relatore mette incisivamente
a fuoco limportanza che i porti rivestono
nella noslra economia, e dunque non mi sof-
fermerd ulteriormente su questo punto.

Dicevo che i supporti d’'una economia de-
vono, per compiere la loro funzione, progre-
dire col progredire dell’economia. E allora
dobbiamo domandarci, come il relatore stes-
so si domanda: sono adeguati i nostri porti?
Sussistevano e sussistono per essi possibilitd
di sviluppo ? Abbiamo adeguatamente aiutato
queste possibilita ?

Purtroppo la risposta & negativa, e la da
lo stesso relatore. Cosi constatiamo (mi limito
a questa sola cifra) che il volume mercantile
import-export che passa atiraverso il com-
plesso dei porti nazionali & salito da 32 mi-
lioni di tonnellate nel 1938 a 130 milioni di
tonnellate nel 1962. Questo movimento si &
dunque quadruplicato, ma un tale formida-
bile aumento non ha visto corrispondente-
mente crescere ed adeguarsi le attrezzature,
soprattutto nei porti principali.

& vero che il movimento si & un po’ redi-
stribuito fra gli altri porti, ed in un certo
senso ha quindi alleggerito la situazione dei
porti principali, che rappresentano sempre
il canale classico e direi fatale (infatti il mo-
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vimento si pud redistribuire, ma vi sono de-
terminati limiti oltre i quali esso si canalizza
sempre per quei determinati porti che in ef-
fetti sono i porti principali, perché natural-
mente le correnti del traffico devono passare
per essi, forse perché sono favoriti dalla na-
tura). Cosi, allorché il traffico viene diafram-
mato da spese ed elementi negativi, dovuti
specialmente alle distanze dei trasporti, av-
viene che il movimento cresce - malgrado
tutto — sempre in quelle direzioni e in quella
canalizzazione.

Questo enorme aumento non ha visto at-
tuarsi neppure un vero miglioramento tec-
nico nei porti. Quando diciamo « migliora-
mento tecnico » intendiamo esprimere un
concetto pitt completo di quello di installa-
zione pura e semplice di meccanismi e di at-
trezzature; intendiamo dire cioé (come mi
pare anche il relatore intenda) che all’at-
tuazione pratica dell’installazione di mez-
zi meccanici deve corrispondere poi tufta
una adeguata politica tariffaria e tutta una
politica revisionistica anche nel rendimento
del lavoro. Altrimenti succede che 11 miglio-
ramento tecnico non porta a quel migliora-
mento tariffario che deve da un lato facili-
tare e lubrificare in certo senso il movimento
mercantile e, dall’altro, consentire !’ammor-
tamento degli impianti e delle installazioni
che si sono approntate.

Questo formidabile aumento del traffico
non ha visto crescere in parallelo neppure le
comunicazioni, B qui che ella, signor mini-
stro, dovra preoccuparsi del coordinamento.
Quando non esistevano tante commissioni
della programmazione, qualche coordina-
mento ¢ stato fatto. Ne & riprova la strada
che si & percorsa. B in Consiglio dei ministri
che ella, signor ministro, deve esigere il coor-
dinamento. Ella ha i numeri per farlo. Sulla
base di adeguati documenti ella deve far pre-
sente che non vale fare magnifici porti, se a
questi non vengono adeguate le connesse at-
trezzature e le strade. Si rischia in questo
modo di fare delle spese inutili. Genova & un
caso tipico in questo senso. Se ella decidera
di visitare la nostra citth potrd constatare de
visu quanta importanza complementare abbia
un sistema agile di comunicazioni in ordine
alla necessitd che il movimento portuale si
smaltisca rapidamente.

Non mi dilungo a descrivere la situazione
del porto di Genova. Lo stesso relatore lo ha
gia fatto, con tratti abbastanza drammatici. Il
porto di Genova & un porto intasato. Su di
esso grava il piu alto costo di maneggio della
merce. A Venezia questo costo & della meta.

Bisogna considerare, pero, che Venezia in-
contra altri inciampi: quando la merce viene
portata fuori del porto, si paga una differenza
che a Genova non & pagata. Sempre per Ge-
nova, bisogna considerare che gli ingorghi
stradali e le soste in rada si traducono in un
aumento dei noli.

Tutto questo rappresenta un danno non
solo per Genova, ma per tutta I’economia del
paese. Genova & infatti il primo porto nazio-
nale, e quindi il canale principale attraverso
il quale passa il movimento mercantile che
collega il nostro paese con 1’estero.

Oggi che l'economia nazionale & in fase
concorrenziale acuta, anche la parte relativa
al costi del maneggio della merce si riflette
pesantemente nella dinamica dei costi della
azienda e nel calcolo dei prezzi di vendita.

Il rilancio del nostro paese nel M.E.C. ¢
stato finora una allegra e simpatica passeg-
giata della nostra economia. Abbiamo perd
ragione di ritenere che non sara la stessa cosa
per il futuro. Man mano che la congiuntura
economica internazionale dovesse farsi piu
difficile, i nostri partners diventerebbero pil
guardinghi, piu severi, e tutto questo si tra-
durrebbe in altrettante difficolta che fino ad
oggi non abbiamo incontrato.

Noti ancora, signor ministro, che noi sia-
mo stati fortunatamente tanto occupati e as-
sorbiti dal nostro movimento economico na-
zionale, che abbiamo un po’ trascurato certe
possibilita di transito alle quali possiamo e
dovremo dedicarci nell’ambito del mercato
comune, per assumere in esso certe funzioni
che ci spettano, perché ci sono state geoecono-
micamente assegnate: il rilancio in tutto il
bacino orientale del Mediterraneo di deter-
minati prodotti dell’Europa centrale e, vice-
versa, l’'immissione di altri prodotti del-
I’Africa, del vicino oriente e dell’Asia su tutti
i mercati di consumo e industriali dell’Europa
settentrionale e centrale.

A quest'opera la Francia si sta gia accin-
gendo, potenziamendo il porto di Marsiglia
e studiando, oggi, la possibilitd di rendere pill
efficiente il porto di Nizza per portarci via,
attraverso lo stesso nostro sistema stradale
ligure-piemontese, una parte del nostro mo-
vimento e canalizzarlo appuntc attraverso
Nizza.

Mentre succede tutto questo, noi dobbia-
mo preoccuparci di mantenere al livello pin
basso possibile il costo delle operazioni di
carico, scarico e immagazzinamentio delle
merci nei porti; dobbiamo, cicé, renderci con-
to di una preoccupazione alla quale fino ad
oggi abbiamo potuto sottrarci; dobbiamo ope-
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rare in modo da mettere i nostri operatori
economici in condizione di canalizzare il
maggior traffico possibile attraverso i porti
nazionali. Ne deriverd una maggiore mole di
lavoro per tutti: per gli operatori, per i la-
voratori portuali, per gli addetti ai servizi
bancari, assicurativi e per tutte le altre at-
tivita che fanno corona ai traffici marittimi.
E, insomma, tutta un’immensa mole di la-
voro indiretto che viene alimentata dai traf-
fici.

Questa espansione delle attivita portuali
esige una sempre maggiore efficienza delle
attrezzature e delle comunicazioni. All’effi-
cienza portuale sono legate anche le sorti del-
I’'armamento, perché un’eventuale inefficien-
za di queste fondamentali infrastrutture si
ripercuote sui noli e conseguentemente sulle
dimensioni dei traffici: tutto si somma e
tutto si sottrae! Se, infatti, il porto & ineffi-
ciente e la nave deve impiegare piu giorni
nelle operazioni di sbarco e di imbarco, la
gestione della nave diventa piu onerosa, il
nolo diventa piu alto, e in questo modo non si
pud reggere la concorrenza estera, come in-
vece sarebbe mecessario per 1’armamento che
opera nell’arengo internazionale; anche se in
veritd il principio della libera concorrenza
sui mari, al quale subito dopo la guerra tutti
1 paesi erano rimasti fedeli, escludendo che si
dovesse fare discriminazioni nel campo dei
traffici marittimi, viene ora fortemenie in-
sidiato da molte parti.

Anche le navi estere, del resto, esigono
I’efficienza dei nostri porti. Ora, noi abbia-
mo interesse a che i nostri porti continuino
ad essere frequentati da unitd battenti altre
bandiere, anche se queste faranno una certa
concorrenza alla flotta nazionale. Avendo, in-
fatti, 1'Italia una capacitd marittima portuale
di gran lunga superiore alle possibilita di
alimentazione date al movimento nazionale,
noi abbiamo tutto I'interesse che le navi stra-
niere vengano da noi, purché lascino che noi
andiamo a nostra volta a servire le loro cor-
renti di trasporto. Ora, le navi estere sono
profondamente interessate all'efficienza dei
nostri porti, perché se essi continueranno ad
essere, sotto tanti aspetti, inefficienti, come
gid cominciano ad essere oggi, se continue-
ranno cio¢ a operare in condizioni di inferio-
ritd, accadra che le navi estere non vi appro-
deranno piu.

Si potrebbe dire che noi ne ritrarremmo
un certo conforto perché le nostre navi lavo-
rerebbero di pill servendosi dei nostri porti.
B un conforto, pero, illusorio e, direi, perico-
losissimo.

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

TROMBETTA. Desidero prospettare solo
un aspetto di questo problema: le navi estere
non danno benefici soltanto per il trasporto;
il loro approdo significa altresi buncherag-
gio, provviste di bordo, servizi bancari e as-
sicurativi, lavoro anche portuale. Certo non
pretendo di aver detto cose nuove per lei,
onorevole ministro, ma ho desiderato pro-
speltargliele perché ritengo che se ella sapra
- e non ne dubito — far valere queste ragioni
nella sede naturale di quel coordinamento
cul acoennavo pocanzi — ciog il Consiglio dei
ministri — non le si potrd negare gli stru-
menti, anche finanziari, dei quali ella e il
suo dicastero hanno bisogno.

Quello dei porti e, dunque, il problema
numero uno della marina mercantile e, come
tale, il problema numero uno del Ministero
della marina mercantile. B questo il campo
della prima e vera programmazione da fare,
di concerto con il Ministero dei lavori pub-
blici. Ci siamo scambiati amichevolmente
questa mattina stessa alcune considerazioni
sul concetto di « concerto », ed & superfluo
che si insista ancora.

In merito ai porti desidero darle atto,
come hanno gia fatto i precedenti colleghi,
signor ministro, della circolare n. 2151 del
15 luglio 1963, con la quale ella ha messo in
moto il piano per il potenziamento dei porti
nazionali. Detto piano ¢ affidato alla Com-
missione nazionale per la programmazione
economica e ad una sottocommissione appo-
sita. Desidero farle, con molta schietlezza,
come & doverposo da parte di un oppositore...

DOMINEDO, Minisiro della marina mer-
cantile. Oppositore costruttivo.

TROMBETTA. La ringrazio, signor mi-
nistro.

Desidero fare, dicevo, alcune osservazioni
che le sottopongo sotto forma di dubbi, poi-
ché penso che possano anche, in un certo sen-
80, servirle; anzi sard lieto se cid accadra.

Il primo dubbio & questo: non ne verra
una lentezza maggiore, da questa procedura ?
Lo dico perché, dato che lei, nell’assumere
la direzione del dicastero, ha dimostrato di
aver afferrato la sostanza del problema,} &
necessario confermare che esso non puo atten-
dere oltre una soluzione. ‘ _

Secondo dubbio: era proprio necessario
ricorrere a quella Commissione ? Comungue,
le dico che se il suo ricorso, in questa circo-
stanza, alla Commissione nazionale per la
programmazione economica pud servire per
inquadrare le vere funzioni di quell’organi-
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smo, sono lieto che lei vi abbia ricorso. E
questa, infatti, la programmazione che va
fatta, ed & su questo tipo di programmazione
che siamo d’accordo. Se quell’organismo sa-
pesse e potesse attuare effettivamente questo
coordinamento, sia pure in linea consultiva,
e presentare al Consiglio dei ministri conclu-
sioni rapide e costruttive, avremmo allora
veramente 1'organismo ideale, del quale spes-
so abbiamo sentito in Italia la mancanza.

Ella sa, signor ministro, che le remore e
i mancati concerti non si verificano solo tra
il suo dicastero e quello dei lavori pubblici,
ma anche fra altri dicasteri: quello degli
esteri con quello del commercio estero; quello
delle finanze con tutti gli altri. Pertanto
questa sarebbe una esemplificazione pratica,
un primo banco di prova per un risultato
concreto e un collaudo di questa Commis-
sione operante in siffatta direzione, senza an-
dare a caccia di farfalle sotto l'arco di Tito,
menitre vi sono questi problemi, che si inseri-
scono soprattutto in quella vera e necessaria
programmazione, volla all’adeguamento di
tutte quelle infrastrutture, che spetta allo
Stato di fornire all’economia se si vuole che
essa progredisca.

Sempre su questo argomento vorrei porle
un allro quesito: quello dei porti & proprio
un problema per il gquale & necessaria una so-
luzione unitaria ? A me non pare, e in questo
senso ho i miei dubbi sull’opportunity di
aver posto il problema sulle braccia di quella
Commissione. B un problema (ella lo appro-
fondira, signor ministro) che non ha bisogno
di soluzioni unitarie.

DOMINEDO, Ministro della marina mer-
cantile. 1’amplesso del quale ella ha parlato
ancora non c¢’e¢ stato.

TROMBETTA. Parlando di visione unita-
ria intendevo dire che non ritengo che per
tutti i porti italiani — dai piccoli, ai medi, ai
grandi, dai turistici ai mercantili, a quelli di
servizio — la soluzione debba scoccare nello
stesso momento, secondo un’uniformita di in-
dirizzi e di criteri. Cid mi preoccupa, perché
se vi & un settore che va affrontato con criteri
completamente diversi & proprio questo. 1
criteri unitari potranno essere solamente di
larga massima: per esempio, nello stabilire
la gradualita dell’'importanza, il dosaggio e la
progressione della spesa. Tutto questo va
bene, in ordine a quelle che saranno le dispo-
nibilita finanziarie dell’erario. Ma non vorrei
che si pretendesse, in quella sede, di risol-
vere i problemi portuali togliendo alle solu-
zioni le caratteristiche peculiari proprie di
ciascuno di quei problemi, come certamente

le risposte alla sua circolare, che le perver-
ranno dalla periferia, metteranno in evidenza.

DOMINEDO, Minisiro della marina mer-
cantile. Sono pervenute tutte.

TROMBETTA. Veniamo al piano. Questo
piano, per il quale ella ha fatto tanto rapida-
mente e volitivamente scoccare la scintilla, lo
vedremo, ma chissa quando! Dovrad essere
redatto, presentato alle Camere ed essere san-
zionato da una legge. Insomma, temo che pas-
serd molto tempo, mentre 1'urgenza di deter-
minati problemi concernenti i nostri porti
non consente piu di aspettare, perché aspet-
tare vuol dire perdere tempo e possibilita.
k da questa considerazione che io, credendo
e sperando di far bene, ho tratto lo spunto
per intervenire ieri in sede di bilancio dei la-
vori pubblici e in un certo senso — chiedo
scusa dell’immodestia — aprire la via ad un
suo successivo intervento ben piu importante,
ben pit decisivo, sul concetto che mi accingo
a svolgere. -

Per il porto di Genova, che rappresenta il
primo porto nazionale, incominciamo, indi-
pendentemente dal piano generale, ad appro-
vare lo specifico piano regolatore portuale;
aggiungo qui, in questa sede, signor ministro;
presenti lei un disegno di legge per il porto
di Genova, come ne esiste una per il porto
di Napoli. Questa iniziativa deve prenderla
lei, perché se lo faceiamo noi genovesi, sard
una legge debole in partenza - mi dispiace di
doverlo constatare — perché il porto di Ge-
nova rappresenta un problema al quale si
connettono altri grandi problemi, e se & una
grande cosa, bisogna osservare che & una
delle grandi cose che lo Stato & chiamato a
compiere una volta ogni cinquant’anni.

Lo Stato, quindi, deve agire come si fa,
ogni cinquant’anni, per altre grandi opere
pubbliche che rivestono una fondamentale
importanza nell’economia generale del paese.
Ecco perché, signor ministro, la invito a pre-
sentare un tale disegno di legge. Nutro piena
fiducia nel « piano azzurro » per i porti, ma
non credo che esso potrd abbracciare e risol-
vere tanto grandi e tanto impegnativi proble-
mi. Ella sa che quel piano, da solo, assorbe
oltre 60 miliardi. Cosa potra destinare a Ge-
nova, se non qualche centinaia di milioni che
andranno dispersi fra le pretese, le pressioni,
anche legittime, del piu piccolo e piu lontano
porto turistico ? Il quale avra anch’esso, be-
ninteso, la sua ragione di vita e di sviluppo:
ma in una graduatoria, in una valutazione
generale che solo lei pud fare, signor ministro,
deve necessariamente subire un rallentamento
ragionevole nella sodisfazione delle sue esi-
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genze per lasciare andare avanti quelle di
quei grandi porti che piu direttamente afferi-
scono all'intero ed organico sviluppo dell’eco-
nomia del paese.

Quindi, concludo questa parte dicendo,
signor ministro, che il problema portuale di
Genova va risolto fuori del piano, con un
provvedimento a se stante. Se ella verra a Ge-
nova, constatera de visw la situazione e si con-
vincera di quello che io le dico, che gia altri
colleghi le hanno detto e che altri ancora le
ripeteranno.

E un problema che 1’onorevole ministro
pud veramente, responsabilmente impostare
al di fuori e al di sopra degli interessi locali
e per il quale pud, quindi, senza sospetti,
predisporre con coscienza il disegno legge,
convinto che il porto di Genova rappresenta
veramente, oggi, il fulcro e lo strumento di
resistenza e di avanzata per le forze indu-
striali e produttive pin importanti dell’econo-
mia nazionale che, fino a questo momento,
trova la sua maggiore espressione nell'Italia
settentrionale. -

Signor ministro, abbrevio il mio inter-
venlo, perché mi accorgo che ho gia superato
il tempo prefissomi; voglio perd raccoman-
darle, sia pur hrevemente, il problema delle
comunicazioni, che deve esser risolto paralle-
lamente a quello dei porti e sul quale non mi
dilungo, anche perché, a pagina 72 della sua
relazione, 1’'onorevole relatore espone molto
bene le necessita di Genova e le carenze esi-
stenti. Anche qui, bisognera agire di concerto
con i dicasteri competenti.

Vi & un altro punto che va visto in paral-
lelismo con gli altri che ho trattato, ed & quel-
lo dell’organizzazione del lavoro portuale. Mi
soffermo su di esso solo per esporre. un con-
cetto informatore, senza dilungarmi sui vari
sottoproblemi, che potrebbero alimentare un
vero e proprio discorso su questo semplice
argomento. Dico solo che gli indirizzi che
Roma, nella sua competenza e nella sua re-
sponsabilitd, da alle capitanerie e agli enti
autonomi dei porti, debbono introdurre final-
mente, chiaramente, iinpegnando la respon-
sabilitd dell’amministrazione, un concetto di
risparmio sul costo e sul prezzo dei servizi.

Ella, onorevole relatore, su questo punto
fa della teoria. Noi possiamo essere d’accordo,
sul piano teorico, per spaccare il capello in
quattro, ma redditi delle gestioni portuali
non ne abbiamo mai visti. Possiamo essere
d’accordo sul principio: se abbiamo realizzato
un risparmio, fanto va ai lavoratori, tanto al
capitale impiegalo, tanto al ribasso delle ta-
viffe. Ma ia dinamica reale dell’amministra-

zione portuale non consente praticamente di
fare questi conii, di attuare queste cose giuste,
sulle quali sul piano teorico si pud essere d’ac-
cordo. Non possiamo irrigidire, schematizzare.
Ad un certo momento abbiamo voluto le auto-
nomie. Perché bisogna difendere le autonomie
dei grandi porti ? Perché bisogna anche per-
dere, per non farsi portar via il lavoro da
Marsiglia o da altri porti. B un concetto di
gestione aziendale privatistica che va trasfe-
rito ¢ adaltato alla gestione pubblicistica, sul-
la quale siamo d’accordo, dell’ente portuale.
E siamo lieti, signor ministro — anche ella ne
avria goduto — che 1’anno scorso sia stato ot-
lenuto che non siano tassabili, agli effetti del-
I'imposta di ricchezza mobile, gli avanzi di
gestione, che poi non sono proprio tali, degli
enti portuali; tanto piu che questi avanzi sono
poi destinati ad essere irnmobilizzali e inve-
stiti in miglioramenti delle attrezzature por-
tuali, che non sono altro che una proprieta
demaniale dello Stato, sulla quale diventa as-
surda una tassazione dello Stato stesso.

DOMINEDO, Ministro della marina mer-
cantile. Nonostante il diverso avviso della
Corte di cassazione.

TROMBETTA. Si. Anche in tema di « au-
tonomie funzionali » bisogna che c¢i mettiamo
in testa che i problemi, specialmente quando
le soluzioni si esasperano per le difficoltad del-
l'ambiente, non vanno visti e sacrificati alla
luce delle polemiche politiche e sindacali. Bi-
sogna stabilire — soprattutto in periferia, ma
anche al centro, perché & il Ministero che so-
vraintende a questi rapporti — un dialogo tra
le forze di una e dell’altra parte, per consi-
derare responsabilmente fin dove si pud arri-
vare. Altrimenti, si finisce, come & proprio
il caso delle autonomie funzionali, che per
difendere i legittimissimi interessi dei dieci-
mila lavoratori portuali, inquadrati nelle com-
pagnie monopolistiche, si sacrificano perd de-
cine di migliaia di operai che il cul soslen-
tamento & legato alle sorti e alle capacitd di
resistenza di altre industrie, come quelle di
trasformazione siderurgica; industrie che non
possono, per la povertd della materia prima,
permettersi il lusso di caricare su di essa costi
accessori inulili e sproporzionati, se vogliono
rimanere e reggere sul piano di una efficiente
concorrenza economica internazionale. Non
esageriamo, quindi, con le concezioni politi-
che, e soprattutio non approfittiamo di queste
occasioni per esasperare la lotta sindacale sul
piano politico; ma vediamo, tutti insieme, di
saper dare prova di senso di responsabilita.
Questi problemi non esistono solo in Italia,
ma si sono gia posti e sono stati risolti in
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altri paesi, nei quali non possiamo certo dire
che le maestranze portuali siano state sacri-
ficate o vivano in condizioni troppo depresse
0 comungque cattive.

Un altro punto che voglio raccomandarle

. di tenere presente, signor ministro, & quello —
anch’esso complementare e che implica il con-
certo con un altro dicastero — dei servizi do-
ganali, i quali sono altrettanto importanti dei
servizi di comunicazione e debbono essere an-
ch’essi adeguali alle necessitd, senza appesan-
tire il costo del maneggio portuale delle merci.

Concludo su questa prima parte, signor
ministro, raccomandandole di prendere vera-
mente la direzione del coordinamento e del
concerto interministeriale per assicurare la mi-
gliore e piu rapida soluzione ai problemi por-
tuali del paese.

Ed ora, signor ministro, non posso fare a
meno di dire brevemente qualcosa sull’altra
grave questione che costituisce materia di
competenza del suo dicastero: l'armamento.

Il problema dell’armamento nazionale va
visto ed inquadrato nella dura crisi che esso
attraversa, sulla quale ella ha gia, certamente,
elementi altrettanto importanti di quelli che
io posso fornirle. Come ella sa, signor mini-
stro, il carico secco sta un po’ meglio, oggli,
perché ha registrato qualche leggero aumento
nel corso dei noli, mentre il carico liquido
continua ad essere estremamente depresso.
Voi sapete, onorevoli colleghi, che cinque anni
fa i noli si potevano valutare nell’ordine di
18 dollari per tonnellata, mediamente, tra ca-
rico secco e liquido (tutti sanno che oggi le
pelroliere sono utilizzate anche per il trasporto
di grano), mentre oggi i noli, e non per il solo
carico liquido, sono precipitati al disotto dei
quattro dollari per tonnellata.

Questo dA veramente la sensazione della
gravita della crisi; una crisi che investe meno
le navi di linea regolari, anche se queste oggi
soffrono gid di una concorrenza da parte delle
linee di navigazione estere, meglio sovvenzio-
nate e premiate, ed ora anche alimentate con
navi che possono cominciare a stare alla pari
con le grandi navi italiane (questo per to-
glierci il turismo e fare concorrenza alla nostra
marineria).

Una crisi lunga, dunque, signor ministro,
una crisi che ci fa vedere molte navi ancora
da pagare, sulle quali non si pud fruire dello
stesso ammortamento che 1'antico livello dei
noli consentiva. Esse, quindi, si trovano con-
tabilmente e patrimonialmente ad esser valu-
tate molto di pit di quanto non valgano in
effetti sul mercato, se dovessero essere vendute.
Perché ella sa che. con la caduta dei noli. una

eguale caduta hanno subito i valori delle navi;
tanto che una Liberly, che sei o sette anni fa
poteva anche essere pagata olire un miliardo
di lire, oggi puod essere comprata per 150 ¢ al
massimo 200 milioni. Da c¢id si vede V'am-
piezza dello spostamento che si e verificato
nei redditi e sui valori capitali.

Ma vi & ancora una caratieristica da con-
siderare: si tratta di una crisi per la quale
non si vede sbocco; ed € ben difficile che que-
sto succeda, perché in tutte le crisi, specie
settoriali, I'imprenditore avveduto, l'impren-
ditore che ha esperienza pud sempre intrav-
vedere uno spiraglio. Qui, invece, non si vede
soluzione.

Allora, signor ministro, bisogna trarre una
prima conclusione da tutto cid, per alimen-
tare quella politica marinara della quale giu-
stamente parla il relatore, il quale, per di piu,
¢ il portavoce dei convincimenti della nostra
Commissione, che certamente trovano eco fa-
vorevole in lei.

Bisogna tenere conto di questa crisi ed
aiutare ’armamento. Si badi che io non dico
questo per tirare acqua al mulino degli arma-
tori, come forse superficialmente si potrebbe
pensare. No, io propongo questo, perché cid
fanno tutti gli altri paesi. Ed & questo il punto
che legittima un intervento, il quale deve es-
sere operato con criterio e con metodo, orga-
nicamente, ma soprattutto in tempo e nella
misura necessaria. Tutti i paesi, dicevo, fanno
in questo modo; e noi dobbiamo fare altret-
tanto, perché se non cerchiamo di sostenere
il nostro armamento, nella stessa misura al-
meno in cui gli altri Stati in questa difficile
vicenda <ostengono il proprio, rischiamo di ve-
derlo anche declassare tecnicamente e perdere,
anche per il futuro, quelle possibilitad di resi-
stenza e di recupero che oggi ancora ha.

Qualcosa & stata fatta in questo campo, ed
esistono gli strumenti per agire; purtroppo in
Italia noi imbocchiamo le strade giuste, anche
su un piano legislativo, ma ad un certo mo-
mento scivoliamo sulle sciocchezze, sulle cose
banali. Infatti centriamo il provvedimento,
ma poi lo sciupiamo o perché non attribuiamo
ad esso la necessaria durata nel tempo, o per-
ché, per remore varie, il provvedimento co-
mincia a diventare operante quando & ormai
inutile oppure superato, o infine perché non
diamo ad esso, quando il provvedimento ri-
guarda aiuti ed incentivazioni, una consistenza
adeguata, per cui resta praticamente ineffi-
cace oppure determina un cosi grande con-
corso di richieste di applicazione che finisce
per polverizzarlo e svirilizzarlo nei risulfati
che dovrebbe dare.
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Ma perché quesii aiuti 1i dobbiamo dare
con il contagocce ? Questo & un concetto sba-
gliato. Noi dobbiamo valutare quella che puo
essere la richiesta e prevederla nel suo com-
plesso. E se in questo modo i1 provvedimento
costerd un 10 per cento di piu, non sard la
morte di nessuno: queste 10 per cento sard
lo scolto giustamente pagato per 1'efficienza e
l'immediatezza di effetti del provvedimento.

Da ultimo rilevo che, anche quando le no-
stre condizioni valutarie di 15 anni fa erano
brillanti, abbiamo coraggiosamente adottato
I'impostazione liberistica, liberalizzando an-
che a costo di importare pin di quello che
in realtd si sarebbe potuto o dovuto importare.
Ma si & partiti dal conceito che basta dare al
mercaio tutto quello di cui effettivamente ha
hisogno, perché il mercato stesso richieda solo
quello di cui ha bisogno, ed & questa una
valvola che naturalmente funziona, per nostra
fortuna.

Ora, questo dovrebbe essere, in altri ier-
mini, il concetto informatore per una revi-
sione dei provvedimenti che gid sono in atto
e per l'eventuale formulazione di provvedi-
menti nuovi in appoggio, vigile, della nostra
marineria.

La politica di appoggio si dovrebbe muo-
vere su lre direzioni. La prima & quella di as-
sicurare il ricambio della flotta, perché, in
tempi di vacche grasse, la flotta si ricambia
da sé, ma il ricambio non ha piu luogo in
condizioni di crisi. Noi abbiamo fatto in ma-
teria — bisogna darne atto ai governi prece-
denti — lo strumento che deve assicurare il
ricambio naturale e l'ammodernamento. An-
che qui perd ella sa, signor ministro, come
si pone il problema ed io non mi voglio sof-
fermare sull’argomento, perché ella & maestro
in_questa materia. Io le ho rivolto anche una
interrogazione al riguardo e so che ella, pur
non avendomi ancora risposto perché a sua
volta attende, ha giad provveduto ad interes-
sare il Ministero del fesoro per una proroga
d1 quella legge e ~ io spero — anche per un
suo rafforzamento. Potrei entrare nel merito,
ma lo ritengo superfluo perché ella ben cono-
sce questo strumento legislativo.

DOMINEDO, Ministro della marina mer-
canlile. La ringrazio.

TROMBETTA. Il finanziamento navale, in-
sieme con i premi di demolizione, rappresenta
anch’esso uno strumento da usare, il mezzo
classico per assicurare il ricambio della flotta
e quindi tenerla a galla sul piano dei neces-
sari ammodernamenti.

Anche sul finanziamento navale non mi vo-
glio dilungare. Ella sa, omorevole minisiro,

come sono andate le cose a proposito degli
slrumenti dei quali disponiamo. Abbiamo at-
tuato il finanziamento navale, ma lo abbiamo
fatto difeltoso per quanto riguarda il costo
finanziario del finanziamento; difettoso nel
senso che se noi non diamo un finaziamento
navale allo stesso costo di quello che esso ha
sul piano internazionale, noi facciamo cosa
inutile; e la prova 'abbiamo avuta perché la
legge, fino a quando non & stata modificata
in questo senso, non ha avuto praticamente
applicazione; avevamo la legge, avevamo gli
stanziamenti e nessuno vi attingeva.

Quindi, anche su questo punto io la prego,
onorevole ministro, di procedere ad una re-
visione, ad una messa a punto della materia.

Ma non bastano i premi di demolizione, i
finanziamenti attraverso il eredito navale; oc-
corre che si faccia una politica fiscale ade-
guata, che deve integrare gli effetti degli altri
provvedimenti, perché, onorevole ministro, se
ella trascura questo aspetto, allora rende inu-
tili o comunque meno producenti gli altri
provvedimenti che si sono adottati.

A questo proposito dard solo due suggeri-
menti, che mi paiono essenziali: in primo
luogo, in una situazione di questo genere,
la politica fiscale italiana deve iener conto
degli ammortamenti con criteri realistici. Gli
ammortamenti debhono seguire il mercato pa-
trimoniale delle navi e quello del reddifo delle
navi, cio¢ i} mercato dei noli, perché, diver-
samente, 1'equilibrio economico dell’azienda
salta di fronte ad una valutazione fiscale che
non corrisponde a quella reale.

In secondo luogo, onorevole ministro, € ne-
cessario procedere alla detrazione delle spese
dal reddito imponibile. Bisogna che vengano
fatte circolari, che siano inviate disposizioni
in questo senso, perché, diversamente, la va-
lutazione del reddito non risulta obiettiva.

DOMINEDO, Ministro della marina mer-
cantile. Cio rientra, ovviamente, nella com-
petenza del Ministero delle finanze.

TROMBETTA. Certamente, onorevole mi-
nistro, ed & percid che le ho chiesto il con-
certo in questo senso; le cose non possono an-
dare disgiunte.

Ora, concludendo, tutto cid che ho detto
implica due premesse. Anzitutto il coordina-
mento e il concerto, come abbiamo detto, e
sono certo, onorevole ministro, che con il suo
prestigio personale e con I'importanza che ella
sapra conquistare al suo dicastero, riuscira
nell'intento. In secondo luogo una terapia
della situazione generale del paese, che pur-
troppo va logorandosi con prospettive non
certo buone per la stessa vita dei porti e per
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le fortune del nostro armamento, se dovremo,
in conseguenza di questo logoramento, ridur-
re fatalmente il nostro traffico estero, anche
in funzione di un andamento non favorevole
della bilancia commerciale e dei pagamenti.

Una terapia, dicevo, che & complessa, per-
ché il male avanza e piu lo si lascera avan-
zare, piu difficile diverrd questa terapia. Essa
deve avere come primissima base una severa
ricognizione della spesa pubblica, con 1eli-
minazione delle spese inutili e degli sperperi;
quindi una graduatoria delle spese ricono-
sciute utili e necessarie, da farsi alla luce
della produttivita della spesa, dei suoi reali
vantaggi sociali e della tempestiva disponi-
bilitd dei mezzi per concretare la spesa.

A questa terapia anch’ella, onorevole mi-
nistro, puod e deve concorrere, con il prestigio,
ripeto, del suo dicastero e con il peso e la
responsabilith della poderosa massa di legit-
timi interessi che il suo Ministero rappre-
senta nell’economia italiana. Allora, in quel-
la graduatoria potranno inserirsi, con la prio-
ritd che meritano, gli stanziamenti che re-
clama la nostra economia navale e portuale
e potranno inserirvisi con la dovuta puntua-
lith e precisione di pagamenti.

Onorevole ministro, il mio augurio di op-
positore, che pure riconosce ed apprezza la
sua onesta e fervida volontd di fare, & che
una poderosa sterzata in questo senso possa
riaprire alla nostra economia le vie della pro-
sperita, che per 1'Italia sono anche e soprat-
tutto le vie del mare. (Applausi — Congratu-
lazioni).

PRESIDENTE. B iscritto a parlare 1'ono-
revole Calvaresi. Ne ha facolti.

CALVARESI. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, onorevole ministro, giorni fa a Porto
Marghera, in occasione del varo della moto-
nave da pesca Genepesca VIII, ella, signor
ministro, ha pronunciato un discorso nel qua-
le ha, tra V'altro, affermato che « il Governo &
vicino ai grandi problemi della marineria ita-
liana, che non sono soltanto quelli dei porti,
dei cantieri e della flotta, ma anche quelli
della pesca ». Non so se tale affermazione sia
stata fatta tenendo presente la realtd della si-
tuazione in cui versa nel nostro paese l'econo-
mia peschereccia e I’assoluta mancanza di una
adeguata e coerente linea di propositi e di
azione da parte dei vari governi che si sono
succeduti alla direzione politica del paese.
Con tutta probabilita le dichiarazioni del si-
gnor ministro riflettevano il clima un po’ eu-
forico della cerimonia (nonostante la pioggia
insistente) e forse anche la sua personale vo-
lonta di dare un certo contributo al supera-

mento di condizioni difficili che rendono
drammalica 1'attivita peschereccia. Tuttavia
il bilancio della marina mercantile per il
1963-64 suona netta e recisa smentita, con
I’evidenza delle cifre, alla conclamata atten-
zione del Governo per i problemi, per le dif-
ficolta e per 1'urgente ricerca di soluzioni piu
idonee dell’economia ittica.

Quanio alla parte delle spese dedicata al
settore della pesca, bisogna dire che da di-
versi anni a questa parte essa non ha subito
alcuna apprezzabile modificazione. Ed anche
in questo stato di previsione alla pesca sono
riservatl 1814 milioni di lire su un totale di
55 miliardi e 347 milioni di lire di spese, or-
dinarie e straordinarie, del bilancio dela Ma-
rina mercantile. Cioe, alla pesca viene riser-
vata, per spese ordinarie e straordinarie, una
percentuale pari allo 0,32 per cento del bilan-
cio che stiamo esaminando. Alla luce di que-
ste cifre, signor ministro, appaiono, per usa-
re un gentile eufemismo, alquanto ottimisti-
che e illusorie le affermazioni da lei fatte a
Porto Marghera. D’altronde ci rendiamo con-
to del fatto che una diversa impostazione fi-
nanziaria del bilancio non pud prescindere da
una diversa visione politica dei problemi del-
I’economia peschereccia e da una considera-
zione giobale dei problemi di politica econo-
mica del nostro paese. E sotto questo profilo
la questione non riguarda soltanto la compe-
tenza e le responsabilita del Ministero della
marina mercantile, ma competenze e respon-
sabilita dell’intero Governo.

I problemi della pesca non possono essere
considerati in ristretti limiti setloriali o cor-
porativi, in quanto essi hanno una diretta in-
cidenza sui fattori che concorrono all’alimen-
tazione della popolazione. E in che misura
I’'Italia, che pure ha migliaia di chilometri di
coste ed oltre 400 centri pescherecci, tra pic-
coli e grandi, provvede con il proprio pro-
dotto ittico all’alimentazione nazionale ?

La produzione ittica mondiale si aggira
sui 40 milioni di tonnellate di pescato. In
testa alla produzione mondiale sta il Giap-
pone con oltre 6 milioni di tonnellate, seguito
dalla Cina, dagli Stati Uniti, dall’Unione So-
vietica e dalla Norvegia. La produzione it-
tica italiana registra una media di circa 180-
190 mila tonnellate. E senza dubbioc una pro-
duzione modesta, che copre appena il 60 per
cento del fabbisogno nazionale che, tra 1'al-
tro, & assai basso se si tiene confo che il con-
sumo pro capite di pesce si aggira sui 6 chilo-
grammi annui, pari alla metd del consumo
pro capite dei paesi dell’Europa occidentale.
Vi & guindi in lfalia un basso consumo di
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prodotti ittici e una produzione notevolmente
inferiore allo slesso basso consumo nazionale.
Né puo essere sottovalutato il fatto che per
acquistare il 40 per cento dei prodotti ittici
all’estero si spendono oltre 40 miliardi di lire
ogni anno per pesce fresco o conservato.

Questi sono i reali termini della situazione
del settore ittico nell’economia nazionale ed
¢ da questi che bisogna muoversi per indivi-
duare le cause della crisi e porre ad essa ri-
medio. Certamente una delle cause, di grande
rilievo, € che prevalgono nell’industria pe-
schereccia strutture arretrate e metodi ed or-
ganizzazioni ormai da tempo superate. La
consistenza della flottiglia peschereccia nazio-
nale rivela chiaramente i punti deboli, le
strozzature e le gravi insufficienze del settore.
Infatti su un totale di oltre 45 mila unita adi-
bite alla pesca, solo 15 mila sono a motore e
le rimanenti sono piccole barche a remi o a
vela. Ma i veri motopescherecci, cioé le unita
che sono attrezzate per la pesca d’altura, sono
meno di 4 mila per complessive 70 mila ton-
nellate di stazza.

Le navi pescherecce attrezzate per la pe-
sca oceanica di stazza oltre le 500-1.000 ton-
nellate sono molto poche, e sono quelle della
« Genepesca » e di pochi armatori che sono
riusciti ad averle a seguito del contributo di
1 miliardo stanziato dalla Cassa per il mezzo-
giorno per la costruzione di 12 motopesche-
reccl oceanici. Si pud dire quindi che la strut-
tura dell’economia peschereccia & oggi preva-
lentemente di tipo artigianale e che manca
quasi del tutto un’efficiente, moderna e com-
petitiva industria della pesca.

Ma non & solo questo il dato che chiarisce
la grave arretratezza di questo settore. Vi &
anche un altro importante elemento, di ordine
sociale, che interessa piu direttamente i 150
mila pescatori italiani e si riassume in
retribuzioni di fame, in lunghi periodi di
disoccupazione, alternati a periodi di duro
lavoro, di sacrifici e di rischi anche mortali.
Basti pensare che decine di migliaia di pe-
scatori hanno in proprieta solo una parte
della barca a motore o del motopeschereccio,
possiedono ciog solo alcuni carati. E questo
il sistema delle carature. Essi dividono il pe-
scato in base alle carature (cioe in base al-
I'apporto del capitale conferito). Per i pesca-
tori che non hanno alcun capitale la divi-
sione del prodotto avviene alla parte, cioé con
un rapporto simile a quello della mezza-
dria agricola. Una determinata frazione del
prodotto, per lo pit oltre il 50 per cento,
spetta all’armatore, mentre il rimanente, in-
feriore al 50 per cento, viene diviso {fra i

componenti dell’equipaggio. Questt rapporti
tra armatori e pescatori sono precari, non uni-
formi, variano da un centro peschereccio al-
I'altro. Non esiste allo stato attuale alcuna re-
golamentazione nazionale, né un contratto na-
zionale di categoria. Questo intollerabile stato
di cose si traduce in bassissime retribuzioni,
in condizioni precarie di lavoro, e spinge oggi
migliaia e migliaia di pescatorl, per lo piu
giovani, a disertare le attivita della pesca e a
cercare lavoro in altri settori produttivi e so-
prattutto nell’industria. B wuna situazione
drammatica, perché non & pensabile che si
possa determinare una svolta radicale e af-
frontare seriamente una reale ed efficiente
politica peschereccia se non si creano condi-
zioni tali da invogliare i pescalori, special-
mente i giovani, 1 pid preparati, i pin quali-
ficati a intraprendere 1'attivitd peschereccia.

Infine (ma non mi dilungo su questo ar-
gomento, perché un altro collega del mio grup-
po ne parlera pin diffusamente) vi & una dram-
matica carenza nelle prestazioni mutualisti-
che e previdenziali dei pescatori e delle loro
famiglie, che sono trattati a un livello molto
inferiore a quello delle altre categorie di la-
voratori.

Dalla relazione di maggioranza, presen-
tata dal collega onorevole De Capua, emerge
con tutta chiarezza la situazione di grave di-
sagio dei pescatori costieri i quali hanno un
reddilo medio lordo di 250 mila lire annue,
pari a un reddito medio mensile lordo di 20
mila lire. Quanto poi ai redditi medi netti,
essi sono sensibilmente inferiori e, se si tiene
conto dell’attuale livello del costo della vita,
essi pongono i pescatori italiani ad un livello
di retribuzioni coloniali o di paesi economica-
mente sottosviluppati ! So che sono parole che
provocano vivaci reazioni nel signor ministro.

DOMINEDO, Minisiro della marina mer-
cantile. Se le vuole usare, lo faccia. La respon-
sabilita & sua.

CALVARESI. Io non riesco a trovare aliri
termini, piu adatti, per definire una simile
situazione salariale.

Ariche i pescatori oceanici, che sono co-
stretti a slare fuori casa anche tre mesi al-
l’anno, riescono appena a percepire 60-70
mila lire al mese con un lavoro estremamente
duro.

Le strutture arretrate e tradizionali pre-
valenti nel settore delia pesca, le basse retri-
buzioni e i ricavi unitari dei pescatori sono,
come ho detto, le cause della grave crisi del-
I’economia ittica, ma & doveroso riconoscere
che altri fattori, pur essi rilevanti, concor-
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rono ad accentuarla e a renderla pin acula e
intollerabile. Tra questi, in primo luogo, quel-
i relativi all'organizzazione, al funzionamen-
to dei mercati ittici ed in generale alla distri-
buzione dei prodotti della pesca e al rapporto
esistente tra la produzione e il consumo.

In Italia si consuma pochissimo pesce, sia
nei confronti degli altri paesi europei, sia
in rapporto alle necessita alimentari ed alle
buone norme dietetiche della popolazione. Il
fatto & che nel settore del mercato ittico si
verifica quello che capita nei mercati dei pro-
dotti agricoli: come ai contadini si pagano
poco i prodotti della terra i quali poi costano
molto cari ai consumatori, cosi ai pescatori
si pagano prezzi bassissimi per il pescato, che
poi al consumo viene rivenduto con aumenti
notevolissimi. Non v’'¢ dubbio che, elimi-
nando la speculazione parassitaria dell’inter-
mediariato, ed avvicinando la produzione al
consumo si potrebbero remunerare meglio i
pescatori e far costare molio meno il pesce,
in modo da favorirne il consumo e stimolare
cosl una espansione delle aftivith e dell’in-
dustria peschereccia.

Ma anche sull’organizzazione dei mercati
ittici vi sono parecchi rilievi da fare e pro-
poste innovative da formulare a tutela dei
pescatori e dei consumatori. Gome ricorda il
relatore, il commercio all’ingrosso dei pro-
dotti ittici & disciplinato dalla legge 25 marzo
1959, che ha abrogato la precedente legge 12
luglio 1938, n. 1487. La nuova legge sui mer-
cati non fa pero alcuna distinzione fra mer-
cati ortofrutticoli e delle carni e mercati itti-
ci, né tanto meno distingue i mercati ittici di
consumo da quelli di produzione. Le norme e
le disposizioni che regolano questi ultimi sono
pertanto imperfette ed a volte caotiche. Ora,
se si vuole perseguire un’azione che tenda a
colmare il divario enorme tra 1 bassi redditi
della produzione ittica e gli eccessivi prezzi al
minuto, bisogna affrontare coraggiosamente
e risolvere in senso pili moderno, tutelando
gli interessi dei pescatori e dei consumatori,
le strutture dei mercati ittici, permettendo
una pit diretta partecipazione dei produttori
alla direzione e alla gestione dei mercati it-
tici di produzione e favorendo con apposite
iniziative la diffusione della cooperazione ed
una piu organica ed attiva collaborazione de-
gli enti locali.

La soluzione di questi problemi, che ov-
viamente interessano altri ministeri (per esem-
pio quello dell’industria e commercio) & stret-
tamente collegata con la ricerca di nuovi
indirizzi e con lo studio e 'attuazione di nuove
e piu feconde iniziative per la rinascita del-

I’econromia peschereccia nel quadro dello svi-
luppo dell’economia italiana.

La trascuratezza deil vari governi nell’af-
frontare in modo organico e razionale i pro-
blemi della pesca & messa in risalto anche dal
fatto che sino ad oggi non si & provveduto ad
adeguare alle nuove situazioni la legislazione
in materia di pesca. Gid in sede di Commis-
sione ho avuto occasione di rilevare che vige
ancora oggi il regolamento della pesca redat-
to nel 1882, ossia oltre ottanta anni fa. Ep-
pure, nonostante le modificazioni intervenute
nel frattempo e il dinamismo dei tempi in
cui viviamo, non si riesce ad aggiornare la
legislazione e i regolamenti basali fondamen-
talmente sulla legge del 1871 ! L’anno scorso,
in aula, furono date a questo proposito dal
ministro della marina mercantile precise as-
sicurazioni. Quest’anno, viceversa, il ministro
non ha dato in Commissione alcuna risposta
ad una mia richiesta in tal senso; spero che
in sede di conclusione del dibattito egli vorra
dirci qualcosa di preciso e di rassicurante in
ordine alla volontd di procedere a tale impro-
crastinabile aggiornamento, nonché ai tempi
e alle scadenze dh tale impegno.

Vi & da sperare anche che possa dare
frutti concreti 1'azione sollecitata in Commis-
sione dall’ordine del giorno sottoscritto da
tutti i gruppi e riguardante 1'unificazione dei
servizi della pesca marittima e delle acque in-
terne, ancora divisi tra le competenze dei mi-
nisteri della marina mercantile e dell’agricol-
fura e foreste. In materia, perd, ¢ legittima
una certa prudenza, o meglio un moderato
pessimismo, perché altre volte negli anni
scorsi analoghi ordini del giorno, confortati
dall’adesione del rappresentante del Governo,
finirono ben presto nel dimenticatoio. B il
caso di dire, per usare una espressione di un
noto e popolare attore della Ciociaria, Nino
Manfredi: « fusse ca fusse la vorta bona ! ».
Devo perd riconoscere che in Commissione il
signor ministro & stato assai sensibile su que-
sto problema. :

E evidente che l'attuale disorganizzazio-
ne, irrazionalitd, mancanza di organicita del
seftore ittico nazionale & la conferma dell’as-
soluta mancanza di una linea preecisa di svi-
luppo e di potenziamento della pesca e delle
attivitd industriali e commerciali ad essa con-
nesse. Dinanzi alla gravila dei problemi, di
fronte ad una crisi che vieppil si aggrava,
nella pratica impossibilitd di determinare, con
il vecchio andazzo, un sia pur modesto mi-
glioramento, gli scarsi ed inadeguatissimi
mezzi a disposizione vengono assorbili pre-
valentemente con criteri burocratici e dispersi
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In varie direzioni, col risultato davveroc non
invidiabile di dare colpi su colpi ad un set-
tore economico che, per le ragioni sopra
esposte, non pud e non deve essere conside-
rato marginale o irrilevante.

Se queste, a nostro parere, sono le cause
dell’attuale crisi del settore peschereccio, e
se tali cause ancora permangono ed impedi-
scono una corretta azione di ripresa e di rina-
scita del seltore, & bene chiarire le responsa-
bilita, appare opportuno ed utile indivi-
duare le forze e gli strumenii piu idonei a
modificare gli attuali indirizzi e a far imboc-
care una strada nuova che possa determinare
una svolta decisiva e la creazione di nuove,
pil efficienti e moderne strutture nella pesca
nazionale,

Non si pud non denunziare, al riguardo,
le pesanti responsabilita dei governi diretti,
in maniera esclusiva o con collaborazioni di
forze subalierne, dalla democrazia cristiana.
In tutti questi anni non si sono voluti affron-
tare e risolvere i problemi di fondo dellleco-
nomia ittica. Ad una linea di coraggioso rin-
novamento delle strutture, ad un discorso
serio ed impegnato sulle prospettive, si & pre-
ferita, anche per evidenti ragioni elettorali-
stiche, una politica di deteriore paternalismo,
di sussidi concessi con criteri discriminatori,
di palesi favoritismi, si & preferita la pratica
della corruttela nei confronti di armatori, o
presunti armatori, capaci di convogliare voti
e preferenze verso le liste del partito di mag-
gioranza relativa.

DOMINEDO, Minisiro della marina mer-
cantile. Fatti del genere non mi constano; di-
versamente interverrei !

CALVARESI. Abbiamo presentato al ri-
guardo numerose interrogazioni. Mi premu
rerd comungue, signor ministro, di farle avere
la necessaria documentazione.

Questa polilica ora & sotto accusa e dimo-
stra di avere condotto verso il fallimento uu
settore non trascurabile della nostra econo-
mia. Adesso siamo alle sirette. 11 irattato di
Roma, con il pieno diritto di libero stabili-
mentc delle flotte estere, si proietta sulla pe-
sca nazionale. In questa difficilissima e dram-
matica situazione, che cosa fare ? Si pud con-
tinuare con il solito trantran. con i vecchi e
logori espedienti, con mezze misure ? Il bi-
lancio preventivo, con la ripetizione dei so-
liti stanziamenti, acceita un certo spirito di
rassegnazione e di fatalith. E tanto meno ba-
stano i gridi di allarme, le dichiarazioni di
buona volonta, i propositi piut 0 meno gene-
rici che vengono di lanto in tanto sbandie-
rafi,

Tre anni fa da parte dei settori parlamen-
tari della democrazia cristiana, si comincio a
parlare di un « piano azzurro », di un tenta-
tivo, limitato ¢ settoriale per giunta, per risa-
lire la china paurosa in cui precipitava il set-
tore ittico nazionale. Questo piano, esaltato
come la panacea di tutti i mali, destinato, per
il modo stesso della sua presentazione, ad ali-
mentare ottimismo e illusioni sembra che sia
naufragato rapidamente sugli scogli degli
uffici finanziari del Ministero del tesoro. Ora
si parla di un « piaho azzurro », ma sembra
che tale colore sia stato utilizzato per defi-
nire un piano dei porti. Auguriamo al nuovo
« piano azzurro dei porti » di non subire lo
stesso  destino del « piano azzurro della
pesca ». :

DOMINEDO, Ministro della marina mer-
cantile. Ella non & a conoscenza che stiamo
riprendendo anche il tema della pesca.

CALVARESI. Bisogneri perd dare a quel
piano un nuovo colore.

DOMINEDO, Ministro della miarina mer-
cantile, Riguarda sempre il mare.

CALVARESI. Speriamo di non trovarci di
fronte ad una serie di piani caleidoscopici. E
lo diciamo con senso di rammarico per 1'in-
curia e il dilettantismo c¢on cui vengono
affrontati problemi che richiedono ben altro
impegno e strumenti e linee di azione piu
tempestivi, pit adeguati e pitt coordinati.

Certo non riteniamo che il nostro com-
pilo sia soltanto quello di criticare il mal
fatto, di proporre soluzioni avveniristiche e
fuori della realtd, di" agire con sollecitazioni
demagogiche. Né crediamo che i problemi del-
la pesca nazionale possano essere visti e ri-
solti in modo avulso da un contesto politica
ed economico pill organico e pitt ampio.

Essi devono essere affrontati e posti nel
quadro di una politica di piit ampio respiro,
nel quadro di quella politica di organica pro-
grammazione economica di cui oggi & piena
la tematica delle forze politiche piu impor-
tanti e decisive del nostro paese. E in questo
contesto che si pud e si deve risolvere i pro-
blemi piu acuti della produzione ittica nazio-
nale. Siamo perfettamente consapevoli che
su questo piano il discorso non & solo sulla
quantitd degli interventi, ma soprattulto sul-
la. qualitd, sulle scelte prioritarie, sugli indi-
rizzi ed anche sulla gradualitd. Insumma,
proponiamo una linea positiva e realizzabile,
che si contrapponga alla politica sin qui se-
guila e che ha fatto pietoso fallimento.

Per le ragioni che sono venuto esponendo,
per l'assoluta necessita di fromteggiare in
modo adeguato la prossima applicazione del
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trattalo di Roma e del diritto di stabilimento,
per salvare la pesca nazionale e non perdere
il prezioso patrimonio di lavoratori della pe-
sca, dei tecnici, dei quadri di questo setiore,
indichiamo alcuni punti di un programma,
sul quale edificare una politica nuova nel
settore della pesca.

A questo proposito riteniamo che tale po-
litica si possa riassumere nei seguenti punti:

1) un’organica direzione da parte dello
Stato delle attivita della pesca, sia per quan-
to concerne la produzione sia la distribuzione
del pescato, al fine di eliminare il caos, le si-
tuazioni precarie e le numerose forme di spe-
culazione parassitaria. In questo quadro oec-
corre attuare i necessari coordinamenti e im-
postare su basi unitarie una politica della pe-
sca. Cioe, lo Stato deve intervenire con fuu-
zione orientativa ed anche normativa allo sco-
po di concentrare mezzi, di forgiare stru-
menti, di orientare il credilo verso quelle
forme di attivitd, pubbliche e private, legate
alla pesca e che siano in grado di eliminare
gli inconvenienti, di riformare le strutture
e di determinare nuovi e pit proficui indi-
rizzi;

2) considerato che uno dei settori deci-
sivi & costituito dalla pesca oceanica oltre gli
stretti, e che I'Italia & agli ultimi posti in
questo settore, occorre che il problema della
costruzione e della gestione di una fiotta ocea-
nica in grado di competere con gli altri paesi,
Francia, Giappone, paesi scandinavi, sia ri-
solto con la costruzione e gestione da parte
dello Stato di una efficiente floita oceanica
peschereccia. Questa potrebbe costituire il
nucleo centrale di una organizzazione mo-
derna ed efficiente, ma non esclusivamente,
in quanto, con opportune misure legislative,
si dovrebbe favorire lo sviluppo della coope-
razione e indirizzare la pesca oceanica su que-
sto duplice binario: gestione pubblica e ge-
stinne cooperativistica. Al punto in cui sia-
mo riteniamo che questa sia una proposta
positiva se si vuole evilare che la specula-
zione privata possa, con i contributi dello
Stato, monopolizzare il setlore. Tra l'altro,
si parla con insistenza della costituzione di
societd per azioni.per la pesca oceanica, e le
navi pescherecce oceaniche che si stanno co-
struendo, con il contributo dello Stato, hanno
caratteristiche non omogenee cosi difformi
che non & errato parlare di disordine e di
mancanza di coordinamento.

Per esempio, il Ministero ha dato priorita,
nei contributi per le costruzioni navali, alle
navi della pesca oceanica; la Cassa per il
mezzogiorno ha stanziato un miliardo per

contributi nelle zone di sua competenza per
la costruzione di motopescherecci adatti alla
pesca ollre gli stretti. Ma, a tutt’oggi, non
esiste alecun processo di standardizzazione
delle navi pescherecce oceaniche. Per esem-
pio, a San Benedetto del Tronto, nei can-
tieri Marchegiani, vengono costruiti motope-
scherecci oceanici di 400-300 tonnellate di
stazza, mentre a Porto Recanati se ne costrui-
scono di 1.000-1.500 tonnellate. Vi & a questo
proposito un indirizzo unitario, o tutto viene
lasciato all’iniziativa privata ?

A nostro avviso, una delle caratteristiche
di questo settore & che si proceda al buio. Sa-
rebbe opportuno esaminare la proposta che
ebbe a fare Scalfati in occasione della fiera
di Ancona, vale a dire la possibilita che lo
Stato costruisca navi da pesca da concedere
poi a riscatto alle cooperative, con un sistema
simile a quello del riscatto degli alloggi.

DOMINEDO, Ministro della marina mer-
cantile. Per quanto riguarda le prioritd nella
concessione dei contributi per le costruzioni
e in conto interesse & preciso intendimento
del Governo dare la precedenza alle costru-
zioni dei pescherecci, e di quelli oceanici
in specie: il che significa miliardi in favore
della pesca. Cio, naturalmente, non esclude
I'intervento in altri settori.

CALVARESI. Noi prendiamo atto di que-
sto ma riteniamo che occorra non solo con-
cedere confributi, sibbene dare anche un
orientamento affinché le costruzioni non siano
cosi difformi.

3) Sviluppo della pesca di piccola e me-
dia altura, con una accorta politica credili-
zia che favorisca i piccoli pescatori e le loro
cooperative, che stimoli il miglioramento del-
la meccanizzazione dei natanti, che riduca i
costi delle attrezzature (a terra e sul mare),
che faciliti la ricerca di nuovi banchi di pe-
sca e che si proponga di estendere e miglio-
rare gli accordi di pesca con i paesi vicini,
come la Jugoslavia, la Tunisia ed altri.

La pesca oceanica non potrd mai sosti-
tuirsi alla pesca mediterranea o adriatica; né
cid sarebbe giusto e possibile, in quanto la
rinascita della nostra pesca deve contemplare
lo sviluppo di essa sia al di qua sia al di
1a degli stretti. Da questo punto di vista ir-
risorio c¢i pare lo stanziamento, immutabile
da diversi anni a questa parte, della somma
di 20 milioni di lire per la ricerca di nuovi
banchi di pesca nel Mediterraneo e oltre gii
stretti.

Infine vorrei sottoporre all’attenzione del
ministro il problema dell’inquinamento delle
acque costiere. Durante il periodo estivo, su
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un diffuso sellimanale a rotocalco, L’Europeo,
Gianni Roghi ha dedicato una serie di arti-
col: a questo problema la cui mancata solu-
zione provoca danni notevolissimi alla fauna
ittica.

Mi sembra che il Governo debba interve-
nire per evitare che gli scarichi delle indu-
strie — specialmente chimiche ~ possa arre-
care danni irreparabili alla fauna dei nostri
mari.

DOMINEDO, Ministro della marina mer-
cantile. Al riguardo & stato presentato un or-
dine del giorno, che ho accettato.

CALVARESI. 4) Attrezzare un certo nu-
mero di porti pescherecei per le esigenze del-
la pesca oceanica, dotati di adeguate strut-
ture per la conservazione, la trasformazione
e la distribuzione dei prodotti ittici, affron-
tando anche la riforma dei mercati di pro-
duzione del pesce, per eliminare la specula-
zione degli intermediari e dei grossisti.

Si e parlato di un « piano azzurro dei
porti », ed & augurabile che si provveda con
la massima fempestivitd possibile allo studio
e alla realizzazione di iniziative idonee per
una rete di porti pescherecci, allo scopo di
evitare, tra 1'altro, come sta accadendo in al-
cune marinerie (cito il caso del porto di San
Benedetto del Tronto) che i motopescherecci
oceanici, ivi coslruiti e con il personale del
luogo, siano costretti ad attraccare ed a stabi-
lirsi in altri porti a causa dell’inadeguatezza
delle attrezzature e dei bassi fondali.

Unitamente al problema dei porti pesche-
reccl, va affrontata la questione dei mercati it-
tici di produzione che non possono essere con-
fusi, come stabiliscono le vigenti disposizio-
ni di legge, con i mercati ortofrutticoli e del-
le carni. In questa direzione, essenziale per
una maggiore remunerazione dei pescatori e
per costi pitt bassi per i consumatori, occor-
re creare nuovi strumenti di partecipazione
democratica con la presenza determinante
dei pescatori, delle loro organizzazioni sin-
dacali e cooperativistiche e degli enti locali.

Sono questi 1 punti di maggiore rilievo
di una linea politica della pesca nazionale
che i comunisti propongono all’attenzione
del Parlamento, de! Governo e dei lavora-
tori interessati. Per una sua maggiore arti-
colazione, per un ulteriore approfondimento,
per un esame anche di iniziative e proposte
che altri settori hanno formulato o formule-
ranno, nonché per una direzione unitaria di
tutte le iniziative che si renderanno neces-
sarie, proponiamo la costituzione di un or-
ganismo democratico, con la partecipazione
dei sindacati, delle cooperative, degli enti

locali dei pin importanti centri pescherecci,
delle regioni, perché si addivenga sollecita-
mente alla elaborazione di un piano di svi-
luppo delle attivita pescherecce e si trovi
quell’indispensabile coordinamento con gli
organismi preposti agli studi e alla realiz-
zazione del piano relativo alla programma-
zione economica nazionale.

Una visione unitaria ed organica dei pro-
blemi della nostra pesca non pud ovviamente
restringersi a sole considerazioni di carat-
tere tecnico e produttivistico. Condizione es-
senziale di uno sviluppo del settore & il mi-
ghoramento delle condizioni retributive, di
lavoro e di vita dei pescatori; perché altri-
menti si potranno costruire navi rmoderne e
dotarle di attrezzature pin complesse, ma
senza 1 pescatori, i tecnici e gli specialisti
niente potra esser fatto e tutto sard impossi-
bile.

Ora, le condizioni dei pescatori, sia di
quelli dediti alla pesca costiera o di media
altura sia di quelli imbarcati sugli scafi ocea-
nici, sono estremamente dure e difficili. I1
relatore parla di ricavi medi annui pari a
lire 250 mila lorde. Potete, onorevoli colleghi,
signor ministro, ritenere che con simili ri-
cavi i giovani possano essere invogliati alla
pesca ? B, d’altra parte, si & provveduto a mi-
gliorare le condizioni di lavore e di sicu-
rezza degli scafi ? Quante perdite di preziose
vite umane in questo lavoro che rende sa-
lari e paghe di fame, pari a quelle di paesi
sottosviluppati e coloniali ! Inoltre, 1’assetto
previdenziale e assistenziale per i pescatori
¢ quanto mai arretrato, deficiente ed umilian-
te. I pescatori sono trattati ad un livello in-
feriore a quello degli altri lavoratori: basti
pensare al livello attuale delle pensioni, al-
l’assoluta mancanza di assistenza malattia,
tranne che per 1'assistenza ostetrica, per i
familiari, ai lunghi periodi di disoccupa-
zione non coperti da alecuna sovvenzione, se
non quella misera ed avvilente del sussidio
del soccorso invernale, alla mancanza o qua-
si di un intervento a favore dell’edilizia abi-
tativa per i pescatori (sono stati stanziati si-
nora in base alla legge n. 640, a favore degli
inquilini delle case malsane, un miliardo di
lire per 150 mila pescatori). Un altro collega
del mio gruppo interverra, credo, piu detta-
gliatamente sugli aspetti previdenziali e as-
sistenziali della gente del mare. In questa
sede, mi si consenta perd di avanzare la for-
male proposta di estendere ai pescatori le
provvidenze dell’istituto cassa integrazione
guadagni per i periodi di inattivita dovuto
al maltempo e ai periodi di ridotta attivitd
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dei mesi invernali. So che non dipende solo
dal Ministero della marina mercantile, la
competenza essendo anche del Ministero del
lavoro e della previdenza sociale, ma spero
che, di concerto, la proposta possa essere esa-
minata ed accolta come doveroso tributo di
riconoscenza a questa categoria di lavoratori.

Infine, mi permetto di richiamare 1’atten-
zione della Camera su una situazione di gra-
ve disagio, di diffuso malcontento fra i pe-
scatori, per l'assoluta mancanza di chiari,
definiti rapporti di lavoro e per 1’esistenza
di rapporti salariali precari e diversi da zona
a zona. Anche, direi essenzialmente, questo
aspetto della condizione dei pescatori & un
atto di accusa contro le arcaiche ed oppri-
menti strutture che dominano nel settore del-
la pesca. Ancora oggi, anno 1963, non esiste
un contratto nazionale di lavoro per i pesca-
tori. Né, d’altra parte, migliori sono le con-
dizioni dei pescatori oceanici costretti ad un
lavoro notevolmente disagiato e senza ade-
guato riposo retribuitoc quando scendono a
terra.

La mancanza di una precisa regolamenta-
zione dei rapporti di lavoro e delle retribu-
zioni & fonte di soprusi, di vere e proprie ru-
berie ai danni dei lavoratori della pesca, per-
ché questo & un campo nel quale si esercita
con maggiore accanimento lo sfruttamento
esoso dei padroni. I1 modo stesso come at-
tualmente & organizzata la pesca nazionale,
unitamente alla politica paternalistica e di
divisione che il partito dominante ha instau-
rato tra questi lavoratori, & causa di una re-
lativa debolezza contrattuale e della carenza
di rapporti nazionali ed aziendali di lavoro
piu adeguati ai tempi ed al livello generale
che la classe operaia ha raggiunto in questi
anni. Ma & pur vero che uno Stato come il
nostro, fondalo sui lavoratori, non pud e non
deve ulteriormente tollerare questo stato di
cose che umilia una vasta categoria di lavo-
ratori e che produce conseguenze negative
sullo stesso sviluppo dell’economia e della
produzione pescherecce nazionali.

Signor Presidente, onorevoli colleghi, si-
gnor ministro, il dibattito su questo bilancio
¢i ha permesso di puntualizzare situazioni,
di formulare proposte, di suggerire i linea-
menti di una nuova politica nel campo della
pesca. Per riconoscimenti unanimi 1’economia
ittica nazionale & sull’orlo di una gravissima
crisi che puo riuscirle fatale. Non & il caso
di ulteriori indugi, di trascuratezze, di prov-
vedimenti spiccioli ed inefficaci. Si impongono
una svolta decisiva, strumenti nuovi, una
nuova visione dell’acutezza e delle dimensioni

dei problemi. La rinascita della pesca, di que-
sto settore della nostra economia nazionale,
& possibile alla condizione che si proceda con
il necessario coraggio e con metodica lenacia
a profonde riforme di carattere strutturale.
Ci siamo sforzati di proporre alcuni punti che
riteniamo i1 cardini di una svolta in questo
settore. Siamo perd convinti che, al di 1a di
una visione strettamente tecnicistica dei pro-
blemi che sono pit assillanti, cid che conta
ed & decisivo per vincere questa battaglia &
una chiara volontd politica, con una visione
piu organica ed unitaria dei problemi che
sono sul tappeto.

Per questo, soprattutto, abbiamo fiducia
che la rinascita della nostra pesca e il mi-
glioramento delle condizioni dei pescatori
sono possibili se si agira con I'impegno che
I'estrema gravita dei problemi oggi richiede.
(Applausi all’estrema sinistra).

Trasmissione dal Senato.

PRESIDENTE. 1l Senato ha trasmesso il
seguente disegno di legge, approvato da quel
consesso:

« Stato di previsione della spesa del Mini-
stero delle poste e delle telecomunicazioni per
l'esercizio finanziario dal 1° luglio 1963 al
30 giugno 1964 » (464).

Sard stampato, distribuito e trasmesso alla
Commissione competente, in sede referente.

Si riprende la discussione.

PRESIDENTE. E iscritto a parlare 1'onore-
vole Giuseppe Gonella. Ne ha facolta.

GONELLA GIUSEPPE. Signor Presidente,
onorevoli colleghi, signor ministro, desidero
innanzi tutto dare atto al relatore De Capua
che neila sua relazione; ricca di dati, di osser-
vazioni e di segnalazioni anche coraggiose e
di tesi degne di studio e di esame, anche se
non tutte accettabili, ha avuto 1'onesta e il
coraggio di non tacere che « le linee generali
della nostra politica mercantile permangono
nel nostro paese quelle che nello scorso anno
finanziario da diversi colleghi di ogni settore
politico vennero prospettate e discusse ». 1l
relatore prosegue lamentando «la modestia
delle cifre stanziate in bilancio; il che mial si
concilia con le necessitd, con le esigenze, con
le aspirazioni di una nazione marinara come
I'Ttalia ».

Non pud certo dirsi che l’onorevole De
Capua abbia torto. Né possiamo dire che le
sue espressioni siano frutto di pessimismo, se
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si ha presente che sulla spesa totale dello Stato
la marina mercantile non grava neppure per
I'1 per cento.

DOMINEDO, Ministro della marina mer-
cantile. Per la precisione, la percentuale ¢
dell’,3.

GONELLA GIUSEPPE. La ringrazio per la
precisazione, che perd nulla modifica.

La conslatazione & malinconica e induce ad
amare considerazioni ed a porci qualche do-
manda. Sono questi, dunque, i risultati delle
ripetute, motivate doglianze che ogni anno
sono state elevale in Gommissione e in questa
aula e dei suggerimenti che sono stati dati,
avendo sempre per base ’esperienza e la pin
obiettiva veritd e facendo riferimento alle sta-
tistiche fornite dalle stesse fonti governative ?
A che cosa son valse le repliche dei ministri
succedutisi nel tempo, le loro ammissioni, le
assicurazioni fornite, gli impegni assunti di
far tesoro di quanto era emerso dalla discus-
sione svoltasi in Commissione e in aula, per
farne oggetto di meditati studi, per trasfe-
rirlo sul piano dei provvedimenti da assu-
mere almeno per alcuni aspetti dei molti pro-
blemi delia politica marinara ? Perché questa
trascuratezza ? Perché questo abbandono di
problemi che pur si dicono ad ogni pie’ so-
spinto vitali, e vitali sono effettivamente, per
ia vita del popolo italiano ? Si parla tanto di
coscienza marinara. Dobbiamo allora conclu-
dere che i molti governi che si sono succeduti
dal 1945 ad oggi sono stali la negazione di
cruesta coscienza marinara del popolo italiano
e sono stati invece 1’espressione del contrario ?

DE CAPUA, Relatore. Non dimentichi pero
i! punto di partenza.

GONELLA GIUSEPPE. Non lo dimentico;
perd il punto di partenza era talmente allo
slato ablativo che qualunque cosa fosse stata
fatta, ed & stata fatta, assumeva naturalmente
la dimensione di grande cosa. Partendo dal-
lo zero, gquello che si fa assume sempre un
carattere spettacolare rispetto al punto di par-
tenza. E questo non lo disconosco, ma questo
non attenuwa minimamente quanto ancora una
volta ho sopra lamentato.

I problemi del mare non si prestano ad
indirizzi demagogici e respingono provvedi-
menli spettacolari. Essi si sostanziano in aspet-
t1 che sono schiettamente tecnici, e questo
tecnicismo & reso pit severo dalla compara-
zione e dal rapporto con gli analoghi pro-
blemi degli altri Stati. Di fronte a queste
difficolth, occorre molta e molta buona vo-
lonta, e occorre capacitd di analisi, che non
si perda in se stessa, ma sappia trovare la

via di una sintesi in una componente or-
ganica.

Come & stato rilevato nelle discussioni del
bilancio della marina mercantile degli anni
passati, la causa prima di questa carenza di
direttive ¢ di azione, la ragione che & alla
base di questa discordanza tra il riconoscere
e 1l promettere e il disporre, consiste soprat-
tutto in una visione parziale, limitata o me-
glio frammentaria dei diversi e molti pro-
blemi nei quali si accentra una politica ma-
rinara, iuvece di avere di essa una visione
unitaria, in modo da far conseguire un pia-
no organico per ogni materia, cioé per l'in-
dustria cantieristica, per i porti, per i traffici,
per la pesca. Un piano organico che, avendo
di mira l'interesse genczrale da far valere
sempre sugli interessi particolari, i quali ul-
timi si avvantaggiano in definitiva, se non
immediatamente, certo mediamente, della tu-
tela di quello (la miopia nell’avanzare ri-
chieste e nel pretendere la difesa di interessi
parlicolari si ferma al primo e secondo passo,
12 dove invece la tutela dell’interesse va piu
lontano e finisce con il collimare con la tutela
degli interessi particolari), non trascuri i pro-
blemi della vasta tematica propria al campo
maritlimo e che solo in via di semplificazione
puo essere ricordata in alcuni dei suoi aspetti.

Quali ? La necessita e l'urgenza di co-
struire una flotta moderna, di navi giovani,
tali da rispondere alle esigenze dei nostri traf-
fici e a quelle imposte dalla dura competi-
zione in campo internazionale; ’ammoderna-
mento e 'ampliamento dei porii, #n primis
dei grandi porti di Genova, Napoli, Trieste,
Venezia e Savona, senza trascurare quelli mi-
nori, i quali pure hanno un’importanza ca-
pitale, per i quali la qualificazione di porti
minori ha solo una proiezione limitata nello
spazio, dato che la lunghezza delle nostre
coste e l'intensita dei traffici sul piano inter-
nazionale consentong loro di avere un’impor-
tanza ben maggiore di quella che la loro li-
mitazione spaziale potrebbe offrire; disporre
quanto & necassario e utile al fine di alleviare
e quindi risolvere la persistente crisi cantie-
ristica; provvedere in ordine al gravissimo de-
pauperamento del nostro patrimonio ittico e
disporre in merito sia alla pesca meccanica
mediterranea alturica, spina dorsale dei pro-
blemi della pesca italiana, sia alla pesca atlan-
tica, abbandonando la retriva concezione che
vede nella pesca un’attivita a carattere arti-
gianale, e organizzandola invece su un piano
di ben piu vaste proporzioni, a caraltere in-
dustriale ed oceanico, come avviene in Ger-
mania, in Olanda, nel Belgio e in Francia.
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Si potrebbe continuare. Pit specificata-
mente dird di alcuni di questi problemi; ovvia-
mente non di tutti, perché, tra I’altro, il
tempo non lo consentirebbe. Comincerd con
quelli che riguardano la flotta, sia privata,
sia di Stato.

Le difficoltd che travagliano la nostra ma-
rina mercantile devono anzitutto essere con-
siderate nel piu vasto ambiio della depres-
siong che caratterizza da anni, sin dal 1957,
il mercato internazionale dei noli.

I dati che dimostrano la gravita della crisi
sono di dominio pubblico: 1i ricorda opportu-
namentie il mai abbastanza lodato relatore. E
proprio in dquesti giorni & stato diffuso lo
studio annuale del Comitato dei irasporti ma-
rittimi dello stesso 0.C.D.E., dal quale risulta
che lo squilibrio altualmente esistente nel mer-
cato ¢ dovuto al persistere di una eccedenza
di tonnellaggio rispetto alla domanda di tra-
sporto. Infatti, nonostante il costante incre-
mento dei traffici marittimi e 1'elevato ritmo
delle demolizioni, I'immissione massiccia di
nuove navi veloci e tecnicamente perfezionate,
impedisce il raggiungimento di un equilibrio
e la conseguente stabiliti dei noli.

Autorevoli esperti di traffico marittimo im-
putano alla politica pin o meno protezioni-
stica seguita dai principali Stati costruttori di
navi a favore dell’industria navalmeccanica
il mancato riassestamento dei noli. Ma le
cause sono varie, e diversi sono 1 fattori com-
ponenti il fenomeno, anche se di importanza
minore rispetto a quello.

Certo & che la soluzione della crisi — e di
questo bisogna prendere atto perché la realta
non va mai taciuta e soprattutto non si deve
cercare di non vederla nascondendo la testa
sotto 1'ala — non puo ritenersi prossima, per-
ché non sembra semplice modificare la poli-
tica cantieristica adottata dai principali paesi
costruttori.

Comunque, in attesa che intervengano nuo-
vi fattori positivi nel settore dei traffici ma-
rittimi internazionali, & compito di ogni go-
verno, e quindi anche del nostro, & compito
di ogni Stato che abbia una tradizione mari-
nara impedire che la propria marina mercan-
tile veda pregiudicate le sue possibilita di con-
correnza e di sopravvivenza.

E I'Italia deve preoccuparsi, pitt di quanto
non abbia fatto finora, dell’acuirsi della crisi
dai noli, che, purtroppo, ha sulla marina na-
zionale effetti gravi e allarmanti.

Se infatti dall’esame dei traffici marittimi
internazionali la nostra attenzione si sposta
sulla particolare situazione della nostra ma-

rina mercantile, si pud, anzi si deve porre
I'accento sui seguenti fatti:

1) La marina mercantile nazionale ha
compiuto in questo dopoguerra un difficile
cammino. Essa, come si sa, era pressoché di-
strutta al termine delle ostilita, e si & dovuta
ricostituire mediante 1'acquisto all’estero di
navi costruite in serie durante il periodo bel-
lico. Il processo di rinnovamento di questa
flotta & stalo abbastanza rapido (vede, ono-
revole relatore, che non disconosco 1 lati po-
sitivi), e specialmente in questi ultimi anni
¢ intervenuto un sensibile miglioramento che
ha accresciuto 1'efficienza della nostra flotta.
Tuttavia al 1o luglio 1962 I'Italia risultava
ancora sedicesima nella graduatoria delle na-
zioni dotate di navi moderne: infatti solo il
27 per cento delle navi italiane hanno meno
di cinque anni, di fronfe al 49 per cento del
Belgio, al 44 per cento della Russia, al 43 per
cento del Giappone, al 40 per cento della Nor-
vegia, al 38 per cento della Svezia e Olanda,
al 37 per cento della Francia, al 34 per cento
del Regno Unito, della Germania e della
Jugoslavia.

2) Il fenomeno dell’eta della flotta me-
rita inoltre di essere considerato anche sotto
il profilo della consistenza delle navi supe-
riori ai 15 anni, ossia delle navi di costruzione
bellica e prebellica. Si potra allora osservare
che quella che ho definito « flotta provviso-
ria » italiana costituiva, al 1° luglio 1962, il
42 per cento della flotta nazionale, rispetto
all’11 per cento della Norvegia, al 13 per cento
della Germania occidentale, al 16 per cento
della Danimarca, al 17 per cento del Giap-
pone, al 19 per cento della Francia, al 23 per
cento della Svezia e al 25 per certo del Regno
Unito e della Liberia.

3) Alcuni sostengono che le navi vecchie,
qualora siano ammortizzate, sono piu econo-
miche delle navi nuove, i cui armatori devo-

- no tuttora far fronte ai rilevanti impegni fi-

nanziari che comportano le commesse di
queste ultime. Tale tesi, perd, non spiega
come alla data del 1° marzo 1963, mentre nel
mondo risultavano in disarmo 4.216.432 ton-
nellate di stazza lorda, pari al 4 per cento
della consistenza della flotta mondiale, la ma-
rina mercantile nazionale registra un disarmo
di 435.031 tonnellate, pari cioé all’8 per cento
della sua consistenza. Alla stessa data del
1° marzo 1963, la nostra percentuale di disar-
mo risultava pertanto doppia rispetto a quella
mondiale e addirittura quadrupla rispetto alla
percentuale .di disarmo francese, svedese e
norvegese. Il Giappone e la Germania occi-
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dentale, poi — sempre alla stessa data — pra-
ticamente non avevano navi in disarmo.

Un altro elemento che conferma le nostre
preoccupazioni per le sorti della marina mer-
cantile e la sempre minore partecipazione
delle navi italiane ai traffici maritlimi inter-
nazionali nei nostri porti.

Nel 1957 la bandiera estera partecipava con
il 50 per cento allo sbarco e con il 65 per cento
all'imbarco delle merci; nel 1962 le due per-
centuali erano rispettivamente salite al 66 e
al 77, mentre analogo processo registrava la
bandiera estera nella partecipazione al movi-
mento passeggeri, passando da una parteci-
pazione del 54 per cento ad una partecipazio-
ne del 58 per cento.

Infine la mancanza di un idoneo rafforza-
mento della nostra flotta mercantile, che ri-
tengo esaurientemente dimostrata dai dati
succitati, indebolisce ’apporto che potrebbe
essere dato alla nostra bilancia dei pagamenti
che, come si sa, risente del minore incremento
delle esportazioni nei confronti delle impor-
tazioni.

Quali 1 provvedimenti che si impongono
per combattere la crisi che travaglia 1'indu-
stria armatoriale ? Con un paradosso, ma solo
apparente, si puo affermare che per rinvigo-
rire armamento occorre curare i cantieri:
in sede nazionale rendendoli produttivi, pro-
muovendo 1'eventuale riconversione degli im-
pianti superati e salvaguardando mediante
nuove iniziative la giusta esigenza della ma-
nodopera; sul piano internazionale prendendo
l'iniziativa, per esempio in sede 0.C.D.E., per
un accordo fra i principali paesi costruttori,
al fine di evitare che vengano costruite navi
in misura maggiore di quella che il mercato
¢ in grado di assorbire.

E chiaro perd che anche se i governi inte-
ressati entrassero nell'ordine di idee di di-
sciplinare la produzione di navi (e cio & tut-
t’altro che sicuro), un accordo in tal senso
non potrebbe essere raggiunto se non fra
qualche anno. Nel frattempo, pero, dovrebbe
essere presa in seria considerazione 1’adozione
di misure eccezionali e si dovrebbe altresi ri-
solvere alcuni fra i pity annosi problemi della
nosira marina mercantile: in primo luogo,
prorogare gli esistentl strumenti legislativi
atti a favorire il rinnovamento della flotta a
costi internazionali.

Mi riferivo in particolare alla legge del
1961 n. 304, alle leggi nn. 1 e 2 del 1962 e alla
legge n. 764 del 1960, riguardanii rispettiva-
mente i contributi ai cantieri, il credito na-
vale e il premio di demolizione e ricostru-

zione e le agevolazioni in materia doganale
e fiscale.

Se non sono male informato il Governo
avrebbe gid compiuto opportuni passi presso
le autoritd della Comunitd economica europea
per convincerle della necessita di non opporsi
a questa proroga. Se ci10 & stato fatto, sta
bene; se mnon lo fosse, la prego, onorevole
mimistro Dominedo, di considerare 1'oppor-
tunita, direi la necessita, di farlo senz’altro.

Ma garanlire il rinnovamento della flotta
non & oggi sufficiente, in quanto i noli sono
tali che non consentono di coprire il costo di
gesiione e gli ammortamenti. Sarebbe neces-
sario, pertanto, studiare qualche provvedi-
menio che possa positivamente influire sulla
gestione delle aziende armatoriali, come e stato
fatto, ad esempio, nel 1931, durante un ana-
logo periocdo caratterizzato da una grave de-
pressione del mercato dei noli. Vi &, quindi,
anche un precedente dal quale ricavare utili
indicazioni. Qualora poi non si ritenesse op-
portuna ’emanazione di un provvedimento le-
gislativo, potrebbero essere impartite oppor-
tune disposizioni agli enti statali e parastatali
perché diano la preferenza alle navi nazio-
nali, almeno sino a quando non si profili una
schiarita nel mercato.

Inoltre, fra i problemi che dovrebbero es-
sere considerati di ordinaria amministrazione,
che si trascinano ormai da molfi anni, ricordo
I'cpportunitd morale, oltre che economica, di
definirve il risarcimento dei danni di guerra
che a tutt’oggi, dopu 18 anni dalla fine di
questa, deve essere ancora corrisposto.

La situazione non brillante della nostra
flotta appare poi vieppiu nella sua gravitd se
viene rapportata al quadro dei traffici mon-
disli. B pacifico che dopo quesia seconda
guerra mondiale, per innumerevoli fattori su
cul non & ora il caso di intrattenersi, si vanno
affermando sempre pitt nuove rotte marittime
e nuovi sbocchi commerciali in tutti i conti-
nenti, come conseguenza del sorgere e del-
I’intensificarsi d1 nuove correnti di traffico.

Trascuriamo, per non allargare troppo il
nostro esame, il che richiederebbe troppo
tempo, di ricordare le nuove vie marittime e
I'intensa utilizzazions delle rotte che fanno
capo e si dipartono dai porti dell’Asia, con-
tinente ultrapopolato, in pieno risveglio e
sappiamo che ogni risveglio comporta bisogni
nuovi, oltre che 'accrescersi e il dilatarsi dei
veechi con 1'esigenza della loro sodisfazione.

Ricordiamo solo il bacino del Mediterra-
neo, dove 'aumento del traffico & stato quasi
del 9 per cento, superando la media mondiale,
inferiore al 7 per cento. Né dimentichiamo
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che attraverso il canale di Suez, dove & sem-
pre al primo posto la bandiera inglese, seguita
da quella greca e olandese, noi siamo scesi
dal 7 per cento al 6 per cento, continuando
il processo di diminuzione degli anni prece-
denti. Il che vale anche per il traffico attra-
verso il canale di Panama, lungo il quale an-
cora nel 1960 passarono navi italiane per un
totale di 1.226.000 tonnellate, disceso nel 1961
a 1.075.000 e nel 1962 ridottosi ulleriormente
a meno di un milione.

Gli stessi armatori hanno ammesso che la
crisi del 1957 & stata piuttosto una crisi di
struttura dell’armamento che una vera e pro-
pria crisi dei traffici, e che I'Italia & uno dei
paesi che pitt hanno sofferto non di una crisi
dei traffici, quanto di una crisi derivante da
un inadeguato sviluppo della flotta.

Il che vale anche per la flotta di Stato, la
quale, nei confronti deil’armamento privato,
¢ passata dal 42 per cento dell’anteguerra al
13 per cento del 1959, all’i1 per cento del 1961,
per risalire ad appena il 19 per cento alla fine
del 1962, se si considerano le sei unitd prese
a noleggio, per complessive 21.826 tonnellate.
Le quattro compagnie di navigazione della
Finmare del gruppo I.R.I. e ciog¢ I'Italia, il
Lloyd Triestino, 1’Adrialica e la Tirrenia, di-
sponevano alla fine del 1962 di una flotta di
90 navi per complessive 636.388 tonnellate di
stazza lorda, il che, rispetto alla consistenza
dell’anno precedente, ci da un aumento di
8.341 tonnellate perché arricchitesi di una
unita,

Ho detto poc’anzi che, con un paradosso
solo apparente, possiamo affermare che per
rinvigorire ’'armamento occorre provvedere a
sviluppare I’'industria cantieristica, stretta-
mente collegata a molti problemi propri della
meccanica, della siderurgia, della motoristica
navale, ecc., cosicché il discorso si dovrebbe
ampliare assai. Per rimanere nel campo deli-
mitato dei problemi marittimi, io credo che
non vi sia alcuno che non ammetta che la
politica cantieristica sinora seguita da tutti i
Governi succedutisi dal 1945 ad oggi & stata
ed & completamente sbagliala.

La relazione dell’onorevole De Capua ci
ricorda che I’entitd della produzione cantie-
ristica del 1962, ripartita per i singoli paesi,
vede !'Italia al nono posto con 261.100 ton-
nellate, preceduta dal Giappone, dall’Inghil-
terra, dalla Germania, dalla Svezia, dal-
I’Olanda, dalla Francia, dagli U.S.A., dalla
Norvegia, seguita dalla Spagna, dal Belgio,
dalla Danimarca e dal Portogalla.

E vogliamo ricordare i dati sulle percen-
tuali dei committenti esteri nel naviglio va-

rato nei principali paesi? Svezia 64,60 per
cento, ITugoslavia 59,02 per cento, Germania
occidentale 56,03 per cento, Glappone 41,5
per cento, Francia 38,2 per cento, Inghilterra
23,5 per cento, Italia 3,7 per cento. Cosicché
la produzione per 1'estero dei nostri cantieri
¢ inferiore all’d per cento della produzione
mondiale, cioé pari al 0,39 per cento di que-
sta. Ogni commento & superfluo.

Né varrebbe eccepire che le commesse stra-
niere sono diminuite in tutto il mondo, per-
ché le statistiche dimostrano il contrario e
apprendiamo anche che & soltanto nei nostri
cantieri che si & scesi dalle 500 mila tonnel-
late del 1958 alle 60 mila dello scorso anno
(non ho i dati di oggi, ma certamente non
avremo aumentato questa produzione). Risul-
tato, dunque, tanto piu pesante se si ha pre-
sente 1'apprezzamento generale delle nostre
capacitd costruttive in campo navale.

Accenno appena all’attivitd cantieristica
minore per naviglio da diporto, che & stata
ed & completamente trascurata e le cui sorti
sono legate ai problemi che interessano i porti
minori. Ho letto la relazione dell’onorevole
relatore De Capua, ma, se non erro — la let-
tura & stata di necessitd affrettata, perché
solo ieri sera l’abblamo avuta in distribu-
zione — in ordine al naviglio da diporto non
v’é alcuna nota.

DE CAPUA, Relatore. Non & esatto: nella
relazione ne ho trattato.

GONELLA GIUSEPPE. Sono lieto che ella
mi corregga. Anche 1’attivitd cantieristica mi-
nore & una fonte di ricchezza: anch’essa oc-
cupa maestranze, sodisfa bisogni, s’inquadra
in un’economia che non & da trascurare.

Ai problemi della flotta e dei cantieri sono
collegati quelli dei porti. Se attribuissimo
alle statistiche che di tempo in tempo appaio-
no sulla stampa valore assoluto e non indica-
tivo sull’argomento, dovremmo ritenere che i
nostri porti sono nelle condizioni idonee ad
assolvere i compiti loro propri e che tutto
va nel migliore dei modi. Il che & esattamen-
te l'opposto del vero, perché vi sono realtd
economiche mondiali che travolgono la ne-
gligenza degli uomini e la disattenzione dei
governi e impongono la loro incontenibile
forza espansiva; e vi sono posizioni geogra-
fiche privilegiate che non potranno mai es-
sere sostitunite, come dimostra, ad esempio,
lo spiegamento delle molte e molte navi, sem-
pre in numero superiore alle 15, talora as-
sommanti perfino a 23, 24, 25, alla fonda
fuori del porto di Genova, in attesa di potervi
entrare. ‘ -



Atti Parlamentari

— 1593 —

Camera dei Depulali

IV LEGISLATURA — DISQUSSIONI — SEDUTA DEL 21 SETTEMBRE 1963

A proposito di questa situazione, voglio
richiamare un suo aspetto contestuale. & noto
che gli accosti operativi sono lungo le ban-
chine o sulle testate dei moli, quando le navi
lavorano in chiatte. In ogni porto vi sono
molti posti di attesa, e cosi molti sono i po-
sti di attesa anche nel porto di Genova, che
possono essere resi operativi sempreché non
silano occupati da navi in disarmo che sono
« in finta riparazione ». Al momento attuale
a Genova si hanno 25 di queste situazioni
particolari. Orbene, le navi in disarmo pos-
sono o potlrebbero venive spostate in altro por-
to o rada vicina, ad esempio a La Spezia, e
le navi in rada che attendono di entrare do-
vrebbero essere invitate a fare il loro ingres-
so nel porto e ad occupare 1 posti lasciati
liberi dalle navi in disarmo. La maggiora-
zione di spesa potrebbe essere sopportata sen-
za molta difficolta.

Ella ha” avuto occasione, onorevole mini-
stro, di vedere recentemente a Venezia e a
Savona lo slesso spettacolo che, se pud dare
un’apparente impressione di imponenza e di
intensita di traffico, in effetti costituisce un
rallentamento e un ostacolo per 1’espansione
vitale delle fonti di produzione e denuncia
un’effettiva insufficienza portuaria con le ov-
vie negative conseguenze di caraitere econo-
mico-finanziario.

Tutto cid non significa che il porto di Ge-
nova non manchi di spazio. Anzi ne ha fame,
nonostante le opere fatte e quelle in corso,
sia in considerazione del fatale avmento dei
traffici, sia dello stesso traffico attuale.

Se mi & consentito di rappresentare con
poche parole la situazione del porto di Ge-
nova, riferendomi a quanto ella ha detto, ono-
revole ministro, che ciod il problema dello
sviluppo dei porti italiani & fra le cose che
non possono attendere, le dico che il pro-
blema del porto di Genova &, tra i problemi
dei porti italiani, quello che meno pus af-
tendere fra tutli. Perché questo ella ha detto
I'8 di questo mese a Savona, nel salone del
consiglio dell’ente portuale della citth, dinan-
zi al rappresentanti delle categorie, degli enti
e degli operatori economici interessatli e in
quella occasione, onorevole Dominedo, ella
ha anche espresso il suo favore per la costi-
tuzione di consorzi autonomi per la gestione
dei porti, come attesta il suo disegno di legge
per il consorzio di Civitavecchia, al quale
- sono sue parole — seguird quello per il por-
to di Palermo.

DOMINEDO, Ministro della marina mer-
cantile. Per Palermo vi & gid. Seguird quello
per Catania.

GONELLA GIUSEPPE. Ella ha il consen-
so di tutte le categorie interessate e, in que-
sta sede, ha il pieno consenso del mio gruppo.

In ordine allo sviluppo dei porti non si
puo non concordare con lei quando afferma
che il settore portuale non pud essere trascu-
rato, perché trascurarlo significherebbe di-
struggere o quanto meno rendere asfittico il
tessuto vivente dell’economia nazionale.

Con sodisfazione si & appreso dalla sua
viva voce, nella ricordata occasione, che &
stato gia svolto in tutti i porti un lavoro alla
base, consistente nella presentazione di sin-
goli progetli, scalo per scalo, per 'ammoder-
namento e il potenziamento delle attrezza-
ture; e che ora, di concerto con il ministro
dei lavori pubblici, si dovra svolgere un la-
voro al vertice esaminando e studiando le
posizioni singole, nel quadro degli interessi
nazionali, Le rammento, signor ministro,
quanto & stato fatto in proposito all’estero,
dove 1l piano nazionale dei porti & stato arti-
colato in piani regionali, con eccellenti ri-
sullati.

E per quanto non ve ne sia bisogno, mi
consenta, onorevole Dominedo, di richiama-
re l'importanza eccezionale per 1'Italia e per
gh interessi italiani del porto di Genova, che
proprio I'anno scorso, per la prima volta, ha
superato quello di Marsiglia. Credo sia one-
sto riconoscere che questo primato, che ha
valore assal maggiore di quanto potrebbe ap-
parire secondo una facile retorica, & stato
conquistato da Genova per la tenacia, per la
volontd, per la capacita nei singoli rami e
nelle singole aftivitd di tutti coloro, catego-
rie e operatori singoli, che vivono e operano
nell’ambito portuale genovese. 1 governi ben
poco hanno sempre fatto per Genova: prima,
durante e dopo il fascismo. Mi sembra che
sia ora assolutamente indispensabile che il
Governo attuale dimostri nei fatti e con i faftti
di voler riscattare il pervicace assenleismo
dei governi che lo hanno preceduto. Il come
le & stato indicato, ed io qui ripeto l'indica-
zione che & una precisa richiesta, dai mag-
giori esponenti del mondo politico, economi-
co, sindacale genovese, in una recente riunio-
ne di cui ella ha avuto comunicazione.

Il Governo inserisca — ai fini del finanzia-
mento — il piano regolatore del porto di Ge-
nova nel programma generale per lo sviluppo
dei porti italiani. In ordine a questo punto
abbiamo sentito ora dall’onorevole Trombet-
ta una tesi diversa e, per la veritd, le sue
osservazioni non sono prive di valore. Egli
ha detto sostanzialmente che se noi aspettia-
mo lo studio, la presentazione, 1’approvazione
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e la messa in cantiere (per rimanere nella
terminologia marinara) del piano generale
per i porti, il piano del porto di Genova co-
mincerda ad essere attuato quando saranno
grandi i nostri nipoti.

DOMINEDO, Ministro della marina mer-
cantile. Speriamo bene.

GONELLA GIUSEPPE. La speranza & sem-
pre stata l'ultima a morire, ma con la spe-
ranza non vengono risolti i problemi.

E allora, onorevole ministro, a somiglian-
za di quello che & stato fatto per il porto di
Napoli, non poirebbe essere varato un prov-
vedimento legislativo per il porto di Genova
da inserirsi poi nel piano regolatore dei porti,
in modo perd da poter risolvere il problema
in un tempo piu prossimo? Genova, onore-
vole ministro, ha assolutamente bisogno di
avere il piti sollecitamente possibile uno svi-
luppo organico ed una soluzione dei suoi pro-
blemi. Mi associo a questa richiesta gia
espressa dall’onorevole Trombetta e la sot-
topongo alla sua attenzione.

In secondo luogo noi chiediamo che il Go-
verno riconosca la prioritd del finanziamento
dei lavori per I'ampliamento e ’ammoderna-
mento del porto di Genova, conseguente alla
sua importanza nazionale ed internazionale e
alle sue condizioni attuali, particolarmente
difficili.

In terzo luogo noi invitiamo il Governo
a prendere, nelle forme consentite, tuftte le
misure possibili perché 1'approvazione da
parte degli organi centrali dei piani relativi
ad opere di competenza del consorzio auto-
nomo sia disposta con quella celeritd che &
motivata dall’urgenza dell’esecuzione. Que-
st’'ultimo punto riveste particolare interesse,
perché la sua attuazione non ha bisogno di
attendere il compimento e l’esaurimento del
lavoro al vertice cui ella, onorevole ministro,
ha fatto cenno poc’anzi e quindi l’esame e
il voto del Parlamento. L’attuazione di que-
ste opere non richiederebbe nemmeno la pre-
ventiva approvazione del provvedimento le-
gislativo particolare per il porto di Genova
da me prima sollecitato. .

Oso sperare, anzi voglio credere, onorevo-
le ministro, che ella non respingera le richie-
ste di Genova, ma le terrd ben presenti. Se
poi ella vorrd venire di persona a Genova e
sentire dalla viva voce degli operatori eco-
nomici della cittd 1’esposizione dei problemi
del porto, la cui mancata soluzione costringe
il « polmone » genovese ad un respiro semi-
asfittico, ella sara accolta non soltanto con
cordialith ma con gioia e con la certezza che
la cittd di Genova ha in lei un amico e un

tutore dei suoi interessi, che sono poi gli
interessi generali della nazione.

Ho esposto, sui problemi della marina
mercantile, il punto di vista del gruppo del
Movimento sociale italiano e le sard assai
grato, onorevole ministro, se ella nella sua
replica vorrad rispondere alle nostre richieste.
Mi auguro che le sue conclusioni siano tali
da dare agli operatori marittimi, ai lavora-
tori, a tutti coloro che direttamente o indi-
rettamente fanno parte della nostra marina
mercantile la fiducia e la certezza che final-
mente, dopo tante parole e dopo tante disat-
tese promesse, & giunta 1'ora dei fatti e del-
I’azione. Sara, questo, il pit bel varo che il
popolo italiano avra visto nella sua storia.
(Applausi — Congratulazioni).

PRESIDENTE. R iscritto a parlare 1’ono-
revole Raffaele Franco. Ne ha facolta.

FRANCO RAFFAELE. Signor Presidente,
onorevoli colleghi, onorevole ministro, desi-
dero attirare i’attenzione della Camera e del
Governo sulla grave situazione dei nostri can-
tieri navali, artefici e costruttori della nostra
marina.

Il settore dei cantieri navali & fra i pin
importanti per I’economia nazionale e non
ripeterd quanto ha gid osservato il collega
Giachini, del mio gruppo, sulla funzione che
essi rivestono ai fini del rinnovamento della
nostra marina. Si tratta perd di un settore
che attraversa una crisi che il Governo e i
ministri piu direttamente interessati tendono
a presentare come fenomeno di carattere ge-
nerale ¢ che dovrebbe anzi tendere ad accen-
luarsi, per cui per risolvere tale crisi non re-
sterebbe che procedere ad un ridimensiona-
mento dell’attuale capacitd produttiva dei
cantieri nazionali. Credo che non si possa ri-
solvere il problema partendo da un criterio
di questo genere. Noi insistiamo per un rin-
novamento e ammodernamento della nostra
flotta mercantile; cosi facendo il Governo ri-
conoscerebbe che occorre realmente dare pos-
sibilita di lavoro ai nostri cantieri.

Da diversi anni si fa strada il concetto
della necessitd di una programmazione gene-
rale suddivisa nei diversi settori. B stato fatto
un piano decennale per 1'ammodernamento
delle nostre ferrovie, con uno stanziamento
di 1.500 miliardi; si & riconosciuta la neces-
sita di un piano per le strade stanziando
1.200 miliardi; & stato approvato un piano
decennale per le case ai lavoratori; vi & stato
un piano per l’agricoliura, anche se insuffi-
ciente. Adesso si sta parlando di un piano
per i porti. Perché non si deve preparare un
piano di sviluppo della nostra marina mer-
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canlile, ¢;o& un piano di costruzioni navali
che diano certezza nel futuro ai nostri can-
tieri ?

I un probleina sul quale c¢i battiamo da
anni. Vi sono state richieste da parte dei la-
voratori delle zone cantieristiche. 1. onorevole
Santi, a nome della C.G.I.L., nel 1961 soste-
neva la necessita di un piano di programma-
zione di costruzioni navali; gli onorevoli Cola-
santo, Adamoli ed altri colleghi dei diversi
gruppi ne hanno parlato negli ultimi anni
in queste stessa sede di bilancio.

La costruzione di 500 mila tonnellate di
naviglio misto all’anno costituirebbe un pro-
gramma di lavoro che assorbirebbe circa i
due terzi delle nosire capacita produttive can-
tieristiche; in questo modo i nostri cantier
sarebbero competitivi rispetto a quelli esteri.
L’'I.R.I. e la Finmeccanica hanno stabilito di
ridurre di circa un terzo le nostre capacitd
produttive cantieristiche; dobbiamo essere noi,
Parlamento, a decidere del futuro della no-
stra marina mercantile secondo le nostre esi-
genze e la prospettiva che queste hanno di
essere sodisfatte.

Da tempo si dice che i nostri cantieri non
sono competitivi sul mercato internazionale;
si parla di un loro maggior costo del 15-20
per centa rispetto a quelli dei cantieri svedesi
e olandesi. Facciamo, dunque, una breve ana-
lisi del costo della manodopera. Questa incide
sul costo della nave per una percentuale che
va dal 30 al 36 per cento, a seconda che si
tratti di una nave petroliera o di nave pas-
seggeri. Ora questo costo della manodopera,
come percentuale, & inferiore a quello di tutti
gli altri cantieri europei (non consideriamo i
cantieri giapponesi che si trovano in una con-
dizione molto diversa).

Per quanto concerne la produttivita dob-
biamo dire che quella del lavoratore italiano
e superiore a quella che si registra nei can-
tierl piu moderni d’Europa. Si pensi che un
operaio di media capacity, qualificato, in
trenta ore circa cosiruisce una tonnellata di ac-
ciato-nave, il che porta alla considerazione che
la media di 3,44 giornate-tonnellata acciaio
¢ un rendimento fra 1 pit alti che si registri
nel nmiondo. Ovviamente questa media non vale
per tutti i cantieri italiani, ma solo per quelli
pit moderni e attrezzati. Perd va notato che
questa media tende a diminuire. Il rendimento
dei lavoratori & pari, non inferiore, a quello
degli altri cantieri europei e la loro reddi-
tivita nella produzione ¢ pari anche a quella
che si registra in Giappone. Il rendimento dei
lavorator: italiani & andalo aumentando di
anno in anno.

Lo stesso 24 Ore, che non & certamente un
giornale comunista e neppure a noi vicino,
in un’analisi sul fatturato e sui dipendenti
delle societa italiane, fra le altre prende
in esame una situazione che c¢i interessa piu
da vicino ai fini della nostra discussione;
quella dei Cantieri riuniti dell’Adriatico di
Monfalcone. Questa societa nel 1962 ha avuto
un fatturato di 46 miliardi 403 milioni, con
un aumento rispelto al 1961 del 20,55 per
cento, cioé di un quinto, pur con il 5 per
cento di dipendenti in meno.

Pertanto, se il costo della nostra manodo-
pera nen & superiore a quello di altri cantie-
ri e se il suo rendimento & eguale o superio-
re, perché 1 nostri cantieri non possono es-
sere compelitivi con quelli esteri ?

Nel campo delle costruzioni navali il co-
sto dei materiali incide per circa il 48 per
cenlo, Vapparato motore pev circa il 16 per
cenlo, I'ammortamento degli impianti inci-
de sul costo per il 7 per cento. Naturalmenle
se i lavoratori di un cantiere sono attivi, la
percentuale di ammortamento degli impianti
diminujsce, mentre sale se essi sono impro-
duttivi. In conclusione, si pud affermare che,
in confronto con gli altri cantieri europei, il
costo del materiale, specialmente dell’acciaio,
incide in Italia in una misura maggiore di
circa il 10-12 per cento e anche piu (net con-
fronti del Giappone la percentuale & ancora
superiore).

Aleuni cantieri, come quelli tedeschi, la-
vorano a costi congiunti, come si pratica an-
che da noi in altri settori: per esempio, nel
settore siderurgico, la S.C.I. di Cormigliano
pratica alla Fiat prezzi di favore sui mate-
riali ferrosi, sicché l'industria torinese paga
per questi materiali un prezzo inferiore del
40 per cenfo rispefto a quello di mercalo.
L’apparato motore, che incide per il 16 per
cento sul costo del naviglio, supera del 45
per cento il costo del medesimo apparato ne:
cantieri olandesi e svedesi.

Da questo esame possiamo trarre le se-
guenti conclusioni: bisogna riordinare il set-
tore e rammodernare i cantieri, con ’obietti-
vo di giungere a costi congiunti mediante un
coordinamento, almeno nell’ambito del set-
tore pubblico, ira la cantieristica, la siderur-
gia, la motoristica e la meccanica che inte-
ressa le costruzioni navali. Solo allora si po-
tra parlare realmente di costi competitivi.
Questo si puod e si deve fare, ed anche pre-
sto, per arrivare alla competitivita, in quel
piano di cui ho parlato poc’anzi. Si tratla
di un piano, come da noi proposto, di 500
mila tonnellate annue. che. se il settore sara
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ben coordinato con costi congiunti, salvera
realmente la nostra cantieristica dalla smobi-
litazione,

Bisogna polenziare sempre pill i cantieri
fornendoli di aftrezzature modernissime ed
adeguate alle future esigenze. Vi ho portato
I’esempio dei cantieri di Monfalcone in cui ho
lavorato per oltre venti anni, i quali sono
dotati attualmente di moderne gru da 50 ton-
nellate e possono costruire navi con parti
prefabbricate, sino a 90 tonnellate. Questo &
appunto il sistema per costruire celermente.

Siamo arrivati a costruire a tempo di re-
cord, sempre a Monfalcone — e questo si ve-
rifica anche in altri cantieri italiani — con
500 operal una petroliera di 45 mila tonnel-
late in novanta giorni. Questi operai specia-
lizzati, dunque, conoscono a fondo il loro
mestiere e sono all’altezza del loro compito
e in ogni occasione hanno dimostrato di es-
sere altamenis qualificati. E, allora, perché
si parla di crisi nei cantieri? Signor mini-
stro, la crisi non ¢ alle porte, ma & gia en-
trata negli stabilimenti: i cantieri di Ancona,
di Trieste ed altri cantieri italiani sono gia
in crisi.

Nella relazione, che io apprezzo, ven-
gono dedicale molte pagine al problema can-
tieristico, ma bisogna anche tener presente il
ciclo produttivo che porta alla costruzione di
una nave e bisogna pure ricordarsi che nel
1964 terminano quelle provvidenze. Bisogna
tener conto che vi sono categorie di lavora-
torli dei cantieri navali, ad esempio, la cate-
goria dei lavori addetti alla prima fase di
costruzione, che gia sono in crisi, anche se
la costruzione di una nave termina fra un
anno.

Se si vuole veramente provvedere in tem-
po a risolvere questa crisi, bisogna coordina-
re ogni sforzo e al piu presto possibile, altri-
menti fra un anno i nostri lavoratori, addetti
sia ai cantieri-statali sia a quelli privati che,
con grande sacrificio personale, hanno por-
tato 1 cantieri stessi ad un elevato livello com-
petitivo e sviluppato altamente la nostra al-
tivita produttiva a volte con mezzi inadegua-
ti, saranno senza lavoro.

Non dimentichiamo, poi, I'incidenza degli
infortuni che si verificano nei cantieri navali,
talvolta anche mortali: questo indica quan-
to sia pericoloso e impegnativo il lavoro di
questi operai altamente qualificati.

Ripeto, questi nostri operai sono arrivati
a competere vittoriosamente con quelli di
tutti i canlieri del mondo. Io credo che que-
sto faccia onore non solo alle nostre mae-

stranze tanto tecnicamente preparate, ma a
tutto il paese.

Occorre, dunque, salvare la nostra indu-
stria cantieristica: & da anni che noi lo an-
diamo dicendo. Molti problemi, purtroppo,
non sono stati risolti, anzi si sono aggravati.
Negli ultimi dieci anni la sola industria can-
tieristica dello Stato ha perduto 9.200 lavora-
tori che costituivano un patrimonio prezioso
di operai altamente specializzati e qualificati.

Alcuni sono stati collocati in quiescenza
per raggiunti limiti di etd, ma altri piu gio-
vani, non avendo alcuna prospettiva, hanno
abbandonato i cantieri e sono stati assunti da
altre aziende specializzate. Se in un settore
produttivo cosi altamente specializzalo si inco-
mincia a parlare di crisi, di regresso, & evi-
dente che i giovani si preoccupano di trovare
altre soluzioni al loro avvenire. Se seguitia-
mo di questo passo, fra alcuni anni non avre-
mo piu operai qualificati, che pure rappre-
sentano ancora una ragione di orgoglio per
tutti gli italiani, operai che hanno costruito
le navi pit moderne per quasi tutti i paesi
marinari del mondo, anzi si pud dire che non
vi sia paese straniero per il quale i cantieri
italiani non abbiano costruito navi, con piena
sodisfazione anche per gli armatori piu esi-
genti.

Ho cercato di portare il mio modesto con-
tributo per la soluzione della crisi cantieri-
stica, anche nella mia qualitd di membro del-
la grande famiglia dei lavoratori dei cantieri.
Questi lavoratori con le lacrime agh occhi ve-
dono scendere in mare le ultime navi. Ella,
onorevole ministro, non molto tempo fa ha
presenziato a Trieste al varo della motonave
Agip-Trieste e ha visto e letto certamente i
manifestini lanciati dalla nave che scendeva
in mare. Essi richiamavano l'attenzione de-
gli organi competenti e delle autorita sulla
necessitd di dare lavoro ai cantieri, perché
ogni nave che scende in mare lascia vuolo
uno scalo.

I lavoratori dei cantieri sono affezionati al
loro lavoro, spessao si tramandano il mestiere
da padre a figlio e vorrebbero che sempre i
loro figli conlinuassero a costruire navi belle
e tecnicamente perfette per portare nel mondo
I’orgoglio del lavoro italiano.

Credo che non si possa piu aspettare. Bi-
sogna che il Governo dica una parola defini-
tiva che tranquillizzi questi lavoratori alta-
mente qualificati. Nei cantieri vi sono operai
specializzati di tutte le categorie (tornitori,
carpentieri, saldatori, tranciatori, fabbri, ecc.)
che potrebbero trovare facilmente lavoro in
altre industrie. Ma essi vogliono rimanere
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li, ed & giusto; bisogna salvare dalla crisi
questo importante settore della nostra econo-
mia. I vecchi, come dicevo, se ne vanno. Oc-
corre percio dare ai nostri giovani una pro-
spettiva di lavoro. Gli apprendisti nei can-
tieri navali rappresenfano soltanto 1’1 per
cento. Come si pud sperare percid che la no-
stra industria cantieristica tradizionale possa
andare avanti e consolidarsi nel futuro?

Le possibilith di salvare 1 cantieri esi-
stono; bisogna predisporre un piano organico
di sviluppo, come abbiamo proposio noi, per
la costruzione di 500 mila tonnellate ogni
anno. B possibile salvare i cantieri rammo-
dernando la nostra marina mercantile. I lavo-
ratori dei cantieri si sono battuti con le loro
organizzazicni sindacali per I’ammoderna-
mento delle attrezzature, perché essi sanno
che 1 cantieri non possono non essere compe-
titivi. T lavoratori hanno fatto sforzi enormi,
tocca ora al Governo e agli organi compe-
tenti fare, a loro volta, quanto & possibile
per dare lavoro a questo importante settore
dell’economia nazionale.

Infine, desidero muovere un rilievo all’ono-
revole relatore De Capua, per quanto ha
seritto relativamente al porto di Monfalcone.
Io lo ringrazio per tutto quello che ha scritto
sui cantieri. Egli ha fatio un’analisi perfetta,
pero non é stato in grado di trovare la solu-
zione della crisi, certo non facile.

It porto di Monfalcone & piccolo, ha sol-
tanto 480 metri di banchina e ha raggiunto
le 500 mila tonnellate di carico e scarico. Si
aspetta la classifica per provvedere al suo
ammodernamento, come del resto si aspetta
la classifica anche per il porio di Trieste. Io
ho presentato una interrogazione chiedendo
che non sia concessa a questa piccola banchina
I’autonomia funzionale, dato che non & nem-
meno sufficienie per scaricare le navi che ar-
rivano. Se faceiamo un raffronto, vi & piu traf-
fico per metro sulla banchina di Monfalcone
che su quella di Genova. E allora & ne-
cessario che il piccolo scalo di Monfalcone
non sia concesso ai privali, ma venga poten-
ziato e conservi il suo carattere pubblico. Quel-
lo che ella scrive, onorevole relatore, sul por-
to di Monfalcone & frulto di uno studio re-
datto dalla camera di commercio di Gorizia
per lo sfruttamento della zona industriale di
Monfalcone. Anche la giunta comunale di
quella cilth, composta di democristiani e so-
cialdemocratici, si occupa del problema. Cre-
do che le idee, i suggerimenti, i consigli di
tutti possano essere armonizzati e inquadrati
in una visione unitaria, meglio rispondente
alle necessita e alle esigenze del porto di Mon-

falcone, ai fini della soluzione dei suoi pro-
blemi piti impellenti. ‘ :

Concludendo, richiamo all’attenzione del-
la Gamera, dei Ministeri della marina mercan-
tile e delle partecipazioni statali e dell’intero
Governo la necessity di dare vita ad un piano
di rinascita dei nostri cantieri, per assicurare
lavoro e continuithd di vita ad un settore tanto
importante e benemerito. (Applausi all’estre-
ma sinistra).

PRESIDENTE. R iscritto a parlare ’ono-
revole Macchiavelli. Ne ha facolta.

MACCHTIAVELLI. Signor Presidente, ono-
revoli colleghi, arrivati a questo punto, chiu-
dendo la discussione sul bilancio - anche
perché sono il primo ed unico oratore del
gruppo socialista e ultimo della serie degli
intervenuti — credo si debba anzitutto tenere
presente la particolare situazione politica
nella quale ci troviamo, con i bilanei dei vari
ministeri preparati da altro Governo e con
la prospettiva, francamente e onestamente
indicataci dal Presidente Leone al momento
del suo insediamento, che, a prescindere dagli
uomini, altri sard che avra 'incarico di ese-
guire quanto il Parlamento avrd deciso in
materia.

Se consensi e rilievi, appunti e critiche
consentiranno di avere, in sede di variazione
— almeno lo speriamo —non degli spostamenti,
ma delle congrue integrazioni (come deve
essere ad esempio in tema di previdenza),
non per questo potranno essere mutati gli
indirizzi dei bilanci medesimi e in specie di
quello della marina mercantile, assoluta-
mente insufficiente, sotto questo profilo, al-
I'importanza che esso ha nell’economia ge-
nerale del paese.

Infatti il Governo ha previsto per il com-
plesso del settore dell’economia marinara
(flotta, cantieri, porti, pesca, ecc.) una spesa
che non supera il 3 per cento del bilancio
dello Stato, suddivisa tra la marina mercan-
tile, lavori pubblici, partecipazioni statali e
servizi sociali; il che & troppo poco, specie
per chi come 1I'Italia vanta tradizioni mari-
nare.  quindi evidente che non si ¢ tenuto
alcuno conto della configurazione del nostro
paese e della sua struttura geo-economica.

I’Italia non & un paese produttore di
materie prime, ma, da agricolo che era in
prevalenza, si sta decisamente avviando a
diventare un paese a prevalente industria di
trasformazione. E dovendo esso raggiungere
livelli competitivi sul mercato internazionale
al fine di tendere allo sviluppo armonico e
completo della sua economia ed elevare il

\

reddito nazionale per tutti, é indispensabile
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il potenziamento delle sue comunicazioni, e
quindi della sua flotta e dei suoi porti.

Di conseguenza, bilancio e indirizzo della
marina mercantile si ripercuotono sull’intera
economia nazionale e non devono quindi
essere considerati in modo settoriale, ma
nelle loro dimensioni globali.

Se pertanto i problemi dei quali si fa
cenno nella relazione, e gli altri che qui ci
permetteremo di richiamare all’attenzione
del Parlamento, saranno risolti, sard consen-
tito un adeguato sviluppo del paese; se la
risposta dovesse essere negativa, verremo
confinati, tra non molto, e in modo defini-
tivo, su posizioni subordinate rispetto ad altre
nazioni, anche estranee all'area del mercato
comune europeo.

Sarebbe interessante fare una compara-
zione dei nostri bilanci in tema di marina
mercantile con quelli di altre nazioni mari-
nare. Paesi uguali e anche inferiori al nostro
hanno stanziato massicci investimenti per il
potenziamento dei porti, dei cantieri e delle
flotte marittime e aeree: investimenti di gran
lunga superiori a questo modesto 3 per cento
(che in effetti per la marina propriamente
detta e solo 1'1,3 per cento, come mi sem-
brava volesse ricordare poc’anzi I’onorevole
ministro), che dobbiamo sempre tenere pre-
sente in questa discussione.

Eppure, onorevoli colleghi, noi ¢i spin-
giamo interamente nel mare: noi non abbia-
mo le miniere di carbone e di ferro della
Germania e dell’Inghilterra, e dobbiamo im-
portare tutto e in gran parte via mare.

Non possiamo negare un onesto sforzo —
di cui giustamente tutti i gruppi hanno dato
atto — compiuto nella relazione dall’onorevole
De Capua per denunciare alcune situazioni,
cosi come & avvenuto, ad esempio, per il
problema della pesca nei suoi vari aspetti
e per quello della discriminazione di bandiera.

Crediamo, perd, che si possa e che si
debba dire qualcosa di piu, giacché, dopo
una diagnosi a volte aperta, a volte un po’
troppo ovattata, mancano nella relazione, a
nostro parere, indicazioni chiare dei criteri
necessari per superare determinate situazioni
e una certa crisi, che indubbiamente esiste
nel campo della marina mercantile per cause
che cercheremo di analizzare il piu obiet-
tivamente possibile,

Qual é, intanto, I’apporto valutario della

marina mercantile ? Abbiamo avuto nel 1957.

un risparmio di valuta di 222,5 milioni di
dollari, e un guadagno di valuta di 336,7 mi-
lioni di dollari: per cui, sottratta la spesa al-

~

I'estero di 154 milioni di dollari, si & avuto

un apporto complessivo netto di 408,2 mi-
lioni di dollari. Nel 1962 abbiamo avuto un
risparmio di valuta di 193,1 milioni di dollari,
un guadagno di 330,8 milioni di dollari e
una spesa di 181 milioni di dollari: quindi.
un apporto complessivo di 342,9 milioni di
dollari, almeno seconda le statistiche della
Banca d’ltalia.

Da questi dati appaiono intanto evidenti
due considerazioni: I’apporto valutario é stato
nel 1962 di circa 342 milioni di dolari, pari
a 220 miliardi di lire; anche se vi & stata
I’anno scorso una leggera ripresa, siamo an-
cora notevolmente al di sotto dell’apporto
valutario che la marina mercantileitaliana
forniva cinque anni or sono all’economia del
nostro paese, e di quello che potrebbe dare
se essa fosse opportunamente potenziata.

Non ci possiamo quindi, onorevoli colleghi,
permettere di sottovalutare o non curare a
sufficienza questa importante fonte di reddito.

I innegabile che ci troviamo in un mo-
mento di instabilitd generale: spontanea o
artificiosa, in questo momento non importa
stabilirlo. Tuttavia & pur sempre un fatto
grave perdere posizione in qualsiasi settore;
¢ nel campo della marina mercantile — ce lo
insegna l’onorevole ministro —~ anche mante-
nere la posizione significa a volte regredire
sul terreno della concorrenza internazionale,
inflessibile, quando non addirittura scorretta,
comunque sempre pericolosa ad ogni livello.

Mi rendo conto che & piu facile parlare
dal banco di deputato che da quello di
ministro. Ma i problemi che io intendo ora
trattare, onorevole Dominedo, devono essere
affrontati coraggiosamente: mi riferisco ai
problemi della discriminazione di bandiera e
della bandiera-ombra. E quando dico che
vanno affrontati « coraggiosamente », lo dico
non perché manchi coraggio a lei, ma per-
ché mi rendo conto della maggiore responsa-
bilita che ha colui che siede a quel banco,
rispetto a quella che pud avere chi, sia pure
responsabilmente, parla da questo.

Ho gia detto che nella relazione molto si
parla della discriminazione di bandiera: poco
si dice perd — a mio avviso — per impegnare
il Governo ad una energica azione per la tu-
tela della nostra bandiera.

In un congresso tenutosi a Londra recen-
temente, la discriminazione di bandiera &
stata giustamente definita come il male prin-
cipale dei mari. I vero che, specialmente da
parte di paesi europei essenzialmente marit-
timi ed assertori della liberta sui mari, &
sorta, in questi ultimi anni, una collabora-
zione al fine di avversare questa calamita.
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Infatti, secondo recenti statistichie, nel vo-
lume di merce trasportata via mare, il 50 per
cento circa viene trasportato ed effettuato da
paesi discriminanti.

In modo particolare, dalla primavera del
1963 & in corso una azione di dieci governi
europei per coordinare ed intensificare op-
portune iniziative per meglio combattere la
tendenza di altri governi a forzare il libero
svolgimento del traflico marittimo. Tali go-
verni — il Belgio, la Danimarca, la Francia,
la Germania occidentale, la Grecia, 1'Italia,
I’Olanda, la Svezia, la Norvegia, il Regno
Unito — hanno affermato e dimostrato come
il libero movimento dei servizi della naviga-
zione sia di reciproco vantaggio per i vettori
e gli utenti dei servizi stessi.

Per quanto ci riguarda specificatamente,
la legge 4 marzo 1963, n. 383, da facolta al
Governo di sottoporre ad autorizzazione, a
controlli o a limitazioni — che saranno di volta
in volta ritenuti opportuni - il trasporto
di merci da parte di operatori nazionali su
navi battenti la bandiera dei paesi dalle cui
discriminazioni occorrera difendersi. Noi cre-
diamo si debba fare pero di pitu. Come d’altra
parte & raccomandato dal Consiglio del-
I'0. E. C. E. ai suoi membri aderenti i quali,
quando concedono aiuti a paesi non aderenti,
non devono introdurre clausole restrittive o
discriminatorie per il trasporto delle merci
finanziate dal programma di aiuti, ma, se mai,
clausole antidiscriminatorie.

Da statistiche che sono a disposizione del
ministro e che non leggo per non tediare i
colleghi, si pud rilevare come lo sviluppo
delle flotte dei paesi che praticano la discri-
minazione proceda, dal 1956 al 1962, secondo
un modulo assolutamente rigido e sfasato
rispetto all’andamento reale dei noli. Le
flotte dei paesi che non praticano la discri-
minazione risultano, invece, molto piu ela-
stiche nel loro sviluppo, manifestando una
quasi coatta capacita di adattamento alla
legge della domanda e dell’offerta, con conse-
guenti pericolosi squilibri.

In termini economici, quindi, tali dati
confermanc pienamente l'anelasticitd delle
flotte dei paesi discriminatori, che si traduce
per gli altri paesi in perdita di ricchezza,
particolarmente aggravata nei periodi di
basse congiunture, e in elemento perturbatore,
0, quanto meno ritardante della fase di ripresa
che, per legge naturale, deve seguire ad ogni
fase di crisi.

Se, comunque, Stati Uniti ed Unione So-
vietica, cosi come certi Stati sudamericani o
sudafricani, continueranno ad operare discri-

'

minazioni, sara necessario prendere immediali
provvedimenti prima che sia troppo tardi.

Fra questi, si raggiungano accordi di
conferences e specialmente di pools, adeguando
cosi la politica marinara alla politica aeronau-
tica, che prevede la reciprocita fra i vari paesi.
Sarebbe, infatti, grave se corressimo ai ri-
pari troppo tardi e si perdesse quel principio
della liberta dei mari al quale ci siamo finora
giustamente attenuti.

Altra calamitda & quella delle bandicre
ombra. Non puo essere oltre consentito che
migliaia di navi passeggeri, merci e perfino
yachts di nostri connazionali battano bandiera
liberiana o panainense o honduregna per sfug-
gire al fisco e soprattutto agli obblighi verso
il personale di bordo.

E vero che si & registrata recentemente
una riduzione della consistenza della flotta
liberiana e di quella panamense per il rientro,
sotto bandiera ellenica, di naviglio controllato
da armatori greci. Ma tale diminuzione
sarebbe risullata piu consisiente se nel frat-
tempo, in alcuni paesi occidentali, compreso
il nostro, non si fosse manifestata una ripresa
delle emigrazioni sotto bandiera ombra, nel
disperato tentativo di rendere in tal modo
pit competitive unila che, sotto la bandiera
di origine, non avrebbero avuto altra prospet-
tiva se non la demolizione o la vendita a
prezzi di ben poco superiori a quelli def navi-
glio da demolizione.

A quanto ammonta il naviglio controllato
da interessi italiani che naviga sotto bandiera
ombra ? La consistenza si aggira sulle 500 mila
tonnellate e forse piu: il che non ¢ poca cosa.
Cerlo si ¢ che ben 10 mila marittimi italiani
risultano imbarcati ~ con passaporto - su
navi dell’Honduras, di Panama e della Li-
beria.

Nei nostri porti turistici, questa estate,
sembrava di trovarsi in un porto dell’America
centrale. Ed erano i panfili di ricchi italiani,
che spesso discettano di « patria » e di « valori
morali », trasferendo poi i capitali all’estero.

Prima quindi di fare appello al senso
di responsabilita dei lavoratori, ai sacrifici
che essi dovrebbero sopportare per superare
questa particolare congiuntura, si faccia ap-
pello a questi signori: e poiché da questo orec-
chio ci sentiranno poco, si prendano i provvedi-
menti del caso; si risanerd una situazione
grave, deleteria per la nostra bilancia com-
merciale, per la nostra marineria, per la no-
stra economia.

Se vi sono cittadini che, per sottrarsi agli
obblighi dei contratti di lavoro esistenti in
Italia per i marittimi e per sfuggire alle no-
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stre leggi fiscali e valutarie, trasferiscono le
loro navi e i loro panfili sotto bandiere ombra
— danneggiando tra 'altro anche quegli
armatori o quegli industriali che a detti siste-
mi non ricorrono — intervenga con decisione
lo Stato; & un suo diritto; € un suo dovere !

Il fatto e poi tanto pil1 grave in quanto in
questi ultimi anni si é verificata un’accentuaia
evoluzione nei rapporti di forza tra le flotie
mercantili dei vari paesi, e specialmente tra
le marine tradizionali e quelle nuove, spesso
per influenze economiche estranee al settore
marittimo (per esempio: agevolazioni fiscali,
interferenze di prestigio o anche motivi
politici e militari).

Da segnalare il sempre crescente aumento
del naviglio dei paesi del blocco sovietico,
la cui incidenza percentuale, sulla flotta mon-
diale, & passata, dal 1960 al 1963, dal 3,20 per
cento al b per cento, tanto che oggi annovera
circa 7 milioni di tonnellate di naviglio.

Di contro, si é rilevata in altre flotte una
notevole contrazione, specialmente nella flot-
ta degli Stati Uniti d’America a causa della
demolizione di naviglio di riserva e nelle
bandiere ombra per il rientro — come gia
detto — sotto bandiera ellenica di naviglio
controllato dai greci.

Per avere un quadro pit chiaro dell’evolu-
zione delle marine in questi due ultimi anni,

ricorderd le statistiche rilevate dal Lloyd's
Register of Shipping per il 1962.
Hanno avuto un incremento i seguenti

paesi: la Grecia per 1.098.000 tonnellate di
stazza lorda; il Giappone per 916 mila; la
Russia per 618 mila; la Norvegia per 486 mila;
I'Olanda, per 256 mila; il Regno Unito per
196 ‘mila; la Svezia per 170 mila; la Germania
occidentale per 153 mila; I’'Italia per 92 mila;
la Danimarca per 92 mila; la Francia per
45 mila.

[ seguenti altri paesi hanno avuto invece
diminuzioni: gli Stati Uniti per 965 mila
. tonnellate di stazza lorda, la Liberia per
356 mila, il Panama per 198 mila.

Nel complesso, la flotta mondiale, in do-
dici mesi, considerando le unitd da 100 ton-
nellate di stazza lorda in su, ha subito un
incremento netto di complessivi 4 milioni e
64 mila tonnellate, al quale incremento I'Ita-
lia ha partecipato soltanto con 92 mila tonnel-
late, meno cioé del 10 per cento dell’incremento
avuto dalla Grecia ¢ dal Giappone.

A cid si aggiunga un’altra considerazione
per noi negativa: che la nostra flotta é una
fra le piu vecchie o — se volete — fra le meno
rammodernate del mondo. Su circa 5 milioni
di tonnellate di stazza lorda, nel solo arma-

mento libero abbiamo ancora 79 Liberty in
esercizio, per complessive 562.180 tonnellate,
e 12 Liberty trasformate in motonavi per
complessive 84.743 tonnellate di stazza lorda.
Non possiamo dimenticare che un notevole
sforzo & stato fatto in particolare nella flotta
di preminente interesse nazionale, ma an-
cora & troppo poca cosa.

La flotta italiana di etd superiore a 15
anni, cioé la meno competitiva nell’arengo
internazionale, rappresenta il 42 per cento
dell'intera consistenza, rispetto all’ld per
cento di quella norvegese e al 13 -per cento
di quella tedesca. Ne consegue che abbiamo
oggi circa 450 mila tonnellate inattive, pari
all’8-9 per cento dell’intera nostra flotta,
mentre la Germania e il Giappone non hanno
neppure una nave in disarmo, la Norvegia
e la Francia il 2 per cento, ’Olanda 1’1 per
cento, i1 Regno Unito e Vintera flotta mon-
diale il 4 per cento.

L’armamento di Stato — pur essendo no-
tevolmente diminuito, essendo passato da
tonnellate 1.354.821 del 1939 a tonnellate
668.329 nel 1961 — si & sensibilmente ram-
modernato. Dal 1961 ad oggi abbiamo avuto
10 navi nuove, per complessive 81.499 ton-
nellate, tutte in navigazione, mentre ne ab-
biamo in costruzione o in allestimento quattro
(Michelangelo, Raffaello, Marconi e Quirinale)
per complessive tonnellate 119.300.

Dobbiamo pur tuttavia avanzare alcune
riserve sulla politica degli investimenti pra-
ticata in questi ultimi anni. St delinea in-
fatti nella costruzione- di nuove navi una
certa tendenza a conservare criteri che o
sono superati o lo saranno presto. Si tende
infatti a conservare la media tradizionale
del tonnellaggio delle «oceaniche »-sulle 30
mila tonnellate, mentre la tendenza ormai
ben definita, anche nel traffico mondiale dei
passeggeri, & quella di raggiungere quote
piu alte di tomnellaggio (e noto con piacere
il cenno di assenso del relatore).

Inoltre, non si fa un adeguato sforzo nella
ricerca di nuove tecniche, tenendo conto
dei mezzi di propulsione pil modernt, ossia
quelli atomici. Di qui il pericolo — per noi
certezza — che anche le navi oggi in costru-
zione invecchieranno assai rapidamente, sen-
za consentire di realizzare nel tempo, in
modo compiuto, i piani di ammortamento
dei capitali investiti. E questo noi diciamo,
non in quanto vogliamo negare la necessita
di fare anche una politica di prestigio, quale
quella che fa la flotta di preminente inte-
resse nazionale (anche se per noi & un errore
curare troppo la prima classe e trascurare
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eccessivamente la classe turistica); ma vor-
remmo venissero realizzate gestioni sempre
pitt produttive e redditizie. E se gli armatori
privati traggono lauti guadagni dalle linee
passeggeri, attraverso una gestione oculata,
almeno altrettanto reddito debbono produrre
le nostre societa di preminente interesse na-
zionale, anche se temperato dalla necessitd
di operare una politica di prestigio e di ban-
diera, che i privati non perseguono.

Il discorso & diverso per quanto si rife-
risce al settore del carico, dove, salvo che
nel settore della flotta cisterniera (suscetti-
bile per altro di ulteriore sviluppo), la ve-
tustd del nostro navigiio & una delle compo-
nenti nella crisi ricorrente dei noli, tenuto
altresi conto della concorrenza delle bandiere
ombra e delle marinerie che praticano la
discriminazione di bandiera.

Possono anche avere qualche ragione gli
armatori privati chiedendo che, nella ero-
gazione di alcune sovvenzioni, al criterio del-
I’ordine cronologico, giustamente instaurato
dal ministro, si aggiunga anche quello dello
stato di avanzamento dei lavori e quello
delle navi gia in esercizio, non essendo giusto
che navi non ancora impostate congelino
sovvenzioni.

Gli armatori, perd, non si possono lamen-
tare dello sforzo compiuto a loro favore dallo
Stato. Troppo spesso essi non gestiscono le
loro flotte con criteri moderni, ma vivono
ai margini delle potenti conferences (e ab-
biamo visto recentemente con gquali risultati
a proposito dei surcharges per i porti del
Tirreno), confidando nelle oggi rare oscilla-
zioni favorevoli dei noli, e costantemente
operando una politica di bassi salari, di
organici contenuti, di pesanti economie nella
gestione-nave.

A noi poco interessano le divisioni esi-
stenti fra gli armatori, per altro concordi
tutti nel lamentare l'invadenza della flotta
di Stato nell’economia marinara e nel riven-
dicare a loro stessi il monopolio dei traffici.
Perd essi non disdegnano di chiedere sov-
venzioni cospicue allo Stato per le loro flotte.
E FPintervento pubblico vi & stato e vi &
tuttora, anche se, a nostro parere, non sem-
pre & stato lungimirante, in quanto, di fatto,
nulla ha modificato nella struttura capita-
listica dell’armamento, che si & purtroppo
ricostituito sugli antichi clichés dell’ante-
guerra, oggi largamente superati.

La politica delle sovvenzioni a favore del-
larmamento privato & stata quindi una po-
litica passiva, quasi un monologo del capitale,
dal quale era esclusa ogni voce a tutela del-

I'interesse della nostra eco-
nomia.

Penso si dovrda vedere in un prossimo fu-
turo se non sia meglio, mantenendosi la po-
litica delle sovvenzioni, surrogarvi sgravi fi-
scali per determinate linee e per determinate
merci. £ un suggerimento che mi permetto
di affidare alla sensibilitd e all’intelligenza del
ministro.

Cid che dobbiamo constatare, e il fatto
che oggi la nostra flotta da carico & quasi
completainente impreparata e inidonea ad
affrontare la presente situazione secondo le
moderne esigenze dei traffici marittimi, che
possono cosi sintetizzarsi: specializzazione dei
traffici per tipi di merce; specializzazione delle
navi per tipo di merce ed elevato tonnellaggio;
estensione dei traffici con linee nuove e re-
golari.

La marina mercantile di un paese deve
conoscere e prevedere i mutamenti dei mer-
cati internazionali, le loro esigenze, le loro
possibilitd reali e potenziali, onde sapersi in
essi introdurre e conquistarli.

Il mondo & investito da profonde, radi-
cali trasformazioni economniche, sociali e po-
litiche. Popoli fino a ierisoggetti, sirisvegliano
alla libertd e creano nazioni indipendenti.
Popoli gia coloniali tendono a liberarsi da
pesanti ipoteche straniere e cercano di or-
ganizzare in modo autonomo la loro econo-
mia e la loro vita. Di conseguenza, zone ar-
retrate e tradizionalmente depresse si avvia-
no verso lindustrializzazione.

Questa importante trasformazione crea la
formazione di nuovi e pit ampi mercati di
consumo ¢ quindi la possibilitd di intensifi-
care gli scambi e creare nuove correnti di
traffico. Si tenga presente che tre grandi con-
tinenti (Asia, Africa e America latina), se-
condo inchieste fatte da un organismo non
sospetto, dall’O. N. U., partecipano al com-
mercio internazionale complessivamente con
una aliquota che non raggiunge il 30 per
cento del totale.

Pertanto, enormi possibilitd si aprono per
i traffici marittimi, i quali non sono affatto
in crisi. In tale settore siamo passati infatti
dai 640 milioni di tonnellate di merce tra-
sportata nel 1951 ai 1.160 milioni del 1962.

1l nostro paese non pud quindi rimanere
passive osservatore di fronte a queste si-
tuazioni e a questi mutamenti, tanto piu che
non ha ipoteche o un passato tale da pregiu-
dicarlo in una competizione per la conquista
di questi nuovi mercati.

A mio modo di vedere, i governi passati
non hanno avuto una visione completa di

pubblico e
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questi problemi e quindi non hanno ad essi
adeguato una conseguente, oculala, dinamica
politica marinara, tale da inserirsi nci nuovi
mercati aperti all’esportazione e all’importa-
zione. E dato’' che la nostra economia gravita
nell’area del dollaro e in quella della sterlina,
ove operano le conferences, la difesa delle no-
stre linee e l'espansione dei nostri traffici
marittimi dipendono prevalentemente da una
oculata politica commerciale: politica com-
merciale che non e stata operata a sufficienza
nel passato.

Dato il modo in cui si & ricostituita la
nostra economia dopo la fine dell'ultima
guerra, erano inevitabili sia la deficienza che
si registra oggi nel settore del commercio
estero (la bilancia dei pagamenti si equilibra
a fatica con il forte apporto valutario del tu-
rismo straniero in Italia), sia il lungo ristagno
economico che attanaglia da tempo le nostre
compagnie marittime, dati i ricorrenti, per
nol, regimi di crisi che condizionano il mer-
cato internazionale dei noli.

Cid che noi non siamo stati capaci di
realizzare & stato per0d fatto da altri: le ma-
rinerie britannica, tedesca e dei paesi nor-
dici ci hanno preceduto sulle nuove direttrici
dei traffici, adeguando in questi ultimi dieci
anni alla nuova rete la qualita e la quantita
delle loro navi.

E quindi auspicabile che il Governo affron-
ti questi problemi, li esamini con le ca-
tegorie economiche interessate (armatori e
lavoratori) e intervenga con provvedimenti mi-
surati, saggi e finalmente tesi a realizzare una
modificazione delle strutture che renda la
nostra flotta ingrado di competere, anche tecni-
camente, sul mercato internazionale dei noli.

Occorre a questo punto domandarci (non
lo domandiamo a lei, signor ministro, perché
non ne & responsabile) che fine abbia fatto
il solenne impegno di passati governi di pro-
muovere la convocazione di una grande as-
sise triangolare del mare (tra Governo, ar-
matori e lavoratori).

Se quanto abbiamo detto prima vale per
il grande cabotaggio, il discorso per il piccolo
cabotaggio deve essere in parte diverso;
questo, oltre ai problemi piu generali della
navigazione entro gli stretti, che ha tutte
le caratteristiche gia descritte per il grande
cabotaggio (la concorrenza della Grecia, della
Francia e della Jugoslavia & assai forte),
presenta problemi particolari relativamente
al traffico interno.

Se il trasporto a mezzo di natanti & di
gran lunga il piu vantaggioso, il nostro paese,
per il fatto di prolungarsi quasi interamente

sul mare, offre possibilitd di sviluppo consi-
derevoli al piccolo cabotaggio.

Altri paesi dell’Europa occidentale svi-
luppano da anni il traffico fluviale, con in-
genti investimenti, data 'alta economicita di
tale trasporto; & il caso, ad esempio, della
navigazione sul Reno, che avvantaggia sen-
sibilmente 1’economia di vaste regioni centro-
europee, e in generale sui corsi d’acqua e ca-
nali della Francia, della Germania e dell’in-
tera Svizzera; il che ci danneggerd grande-
mente domani, quando saranno aperti i va-
lichi delle nostre Alpi se non correremo ai
ripari, potenziando innanzitutto 1 nostri
grandi porti e le loro infrastrutture.

Anche in Italia ci si sta adoperando, e
molto si & fatto, per rendere navigabile il
Po; ma per le altre nostre regioni che si
pongono fra Tirreno e Adriatico, il tra-
sporto piti economico non pud essere che
quello effettuato via mare; trasporto poi,
che ¢ comunque indispensabile per le isole,
e anche redditizio, tanto che, ad esempio,
se sulle linee Genova-Porto Torres e Genova-
Olbia venissero immesse due navi del tipo
Appia, avrebbero possibilitd di intenso lavoro,
specialmente per il trasporto delle merci e
deghi automezzi. £ un problema importante
e di facile attuazione che richiamo alla sua
attenzione, onorevole ministro.

Se il naviglio adibito a questi traffici e
vecchio e insufficiente (si utilizzano ancora,
sebbene per merci vili, antichi velieri), oc-
corre anche dire che 'avvenire di questo tipo
di traffico é strettamente connesso con quello
delle strutture portuali e della rete autostra-
dale e ferroviaria della nostra penisola. Si
tratta in sostanza di un problema che si ricol-
lega a quello piu generale dei trasporti e
delle vie di comunicazione terrestri, soprat-
tutto autostradali, ed alla capacita dei porti
di ricevere e smistare le merci in transito con
tempi e costi adeguati alle caratteristiche
del traffico marittimo interno.

Un paese ad economia evoluta (e la que-
stione meridionale dipende molto dalle vie di
comunicazione), con una industria in continuo
sviluppo, deve programmare una politica
generale dei trasporti, nel senso di equilibrare,
relativamente alle aree commerciali interna-
zionali ed interne cui si rivolge la nostra eco-
nomia, la stretta interdipendenza che esiste
tra trasporti marittimi, terrestri ed aerei.

Fino ad oggi non & stato fatto molto per
realizzare questo equilibrio, e ¢i pare che man-
chi una visione organica dello sviluppo armo-
nico dei trasporti che pure, caon l’intensifi-
carsi degli scambi commerciali all’estero e
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con lo sviluppo economico all’interno, sono
in continuo aumento, soprattutto per quellio
che concerne il traffico su strada, su rotaia
e per via aerea.

Legato a quello del piccolo cabotaggio e
il problema della pesca. Ho gia dato atto al
relatore della sua ampia disamina del pro-
blema, che interessa circa 140 mila lavoratori.
fra i meno fortunati: problema che dovra
essere inquadrato in una visione organica
e unitaria in tuttii suoi aspetti, di struttura e
di sviluppo.

Ogni nostro sforzo dovra quindi tendere a
favorire il credito per rammodernare tale
flotta, cominciando dalla motorizzazione di
quella remo-veliera; a realizzare accordi per
la pesca nei mari territoriali dei paesi medi-
terranei al fine di evitare disguidi, dispute e
complicazioni internazionali, come spesso &
accaduto; a costituire porti ad hoc per far si
che i pescatori non siano sloggiati, di fatto,
dalle spiagge e dai porti dalle imbarcazioni
da turismo; ad adeguare la legislazione
attuale (per la pesca nell’alto Tirreno vige un
decreto del 1931), togliendo norme che com-
portano a volte strascichi giudiziari per la
limitazione della pesca, secondo stagioni,
nelle acque libere e territoriali; a sodisfare
le legittime richieste dei pescatori per i pro-
blemi sia assistenziali e previdenziali sia
della casa e dell'istruzione professionale.

Per un paese marinaro, il problema del
potenziamento della sua flotta é intimamente
connesso con quello della politica cantieristica.
L’industria cantieristica italiana ha attraver-
sato nel dopoguerra, e sta tuttora attraver-
sando, un lungo periodo di crisi che, sebbene
vada attenuandosi, resta tuttavia di notevole
gravitd e postula decisi e nutriti interventi
in sede governativa atti a realizzare una
completa ristrutturazione della cantieristica
nazionale.

Se noi confrontiamo il naviglio varato in
Italia rispetto alla marina mondiale, restiamo
perplessi, tanto modesta é la nostra percen-
tuale: 0,13 per cento nel 1950, pari a 107 mila
tonnellate su 3 milioni 489 mila tonnellate
di varato nel mondo; 0,47 per cento nel 1958,
pari a 551 mila tonnellate su 9 milioni 270
mila tonnellate di varato nel mondo; 0,25 per
cento nel 1962, pari a 348 mila tonnellate su
8 milioni 320 mila tonnellate di varato nel
mondo.

Da questi pochi ma eloquenti dati risulta,
a prescindere dalle particolari congiunture,
che 'industria cantieristica italtana ha scarsa
competitivitad con l’estero, € non solo con
il Giappone (oggi all’avanguardia), ma ad

esempio con la Norvegia e con la Svezia,
dove il potenziale dell’industria cantieristica,
in dieci anni, & quadruplicato sia per l'efficienza
degli impianti sia per la possibilitd di lavoro
nel campo delle riparazioni navali per una
elastica capacitd di conversione.

It livello dei costi dipende, come & noto,
da quattro fondamentali ordini di incidenza:
organizzazione generale, adeguatezza ed ef-
ficienza dei cantieri; costo di materiali (in
particolare acciaio); spese relative al personale;
altre spese generali.

Per quanto riguarda l'adeguatezza ed
efficienza dei cantieri, non vi & dubbio che lo
sforzo di ammodernamento e di potenzia-
mento fino ad ora compiuto in Italia non é
stato idoneo a realizzare i fini che si proponeva.
Occorrera quindi, soprattutto da parte dello
Stato, un deciso intervento rinnovatore e coor-
dinatore dell’attivita cantieristica, che consen-
ta ad essa di andare al passo con ’evoluzione
tecnica del sistema costruttivo navale.

Le spese generali e quelle del personale
{queste ultime destinate a lievitare per l’al-
lineamento con 1 livelli retributivi della C. E.
C. A.) incidono notevolmente sui costi, non
per laretribuzione al personale in sé — modesta,
specialmente se considerata in relazione ad
altre categorie di lavoratori e tenuto conto
dell’alto livello di qualificazione delle mae-
stranze che lavorano nei cantieri — quanto
per il troppo basso livello produttivo.

Tuttavia, qualora fosse raggiunto — me-
diante 'aumento delle commesse — un mag-
giore sfruttamento della potenzialitda degli
impianti, la situazione verrebbe ad essere
radicalmente migliorata, senza alcuna neces-
sitd di ridimensionamenti nel settore; cosi
come ridimensionamento tragico appare quello
di Ancona, dopo quelli di Genova e Livorno
degli scorsi anni; ed & esplosa proprio ieri la
minaccia di una nuova crisi per i cantieri
Ansaldo, su cui mi riservo di interessare la
Camera.

L’altro elemento determinante dei costi,
e cioé quello delle materie prime, & stretta-
mente dipendente dalla produttivita dell’indu-
stria meccanica e siderurgica, la quale ultima
costituisce la principale fornitrice dei materiali
necessari ai cantieri.

Si pensi, infatti, che il fabbisogno di ac-
ciaio (laminati e profilati) del’industria cantie-
ristica, per una produzione di gamma piut-
tosto vasta come quella italiana, raggiunge
valori assai prossimi, in peso, al 43 per cento
del tonnellaggio di stazza lorda varato; da
qui deriva che, nel 1962, il fabbisogno di ac-
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ciaio dell’industria cantieristica & stato pari
a circa 150 mila tonnellate.

Per meglio intendere e valutare gli stret-
tissimi rapporti che legano la cantieristica
alla siderurgia va inoltre rilevato come, ad
esempio, 1’eccezionale boom cantieristico del
Giappone sia andato di pari passo con il
fortissimo impulso che, in quel paese, ha regi-
strato la siderurgia nel dopoguerra.

In conclusione, il problema del risana-
mento dell’industria cantieristica non pud
trovare soluzione in provvedimenti di carat-
tere settoriale, ma deve procedere con visione
di insieme, che tenga conto della stretta
connessione dell’industria stessa con lo svi-
luppo della marina mercantile e dei traffici
marittimi da un lato, e con la produttivita
dell’industria siderurgica e meccanica dal-
laltro.

In questa visione generale dei problemi
si esalta la funzione dell’intervento propul-
sore, programmatore ed armonizzatore dello
Stato; intervento che si esplica non soltanto
attraverso un’azione operante sul piano eco-
nomico, ma anche mediante una serie di
misure atte a rimuovere gli ostacoli che si
frappongono alla realizzazione dei programmi
operativi.

Occorre pertanto eliminare le posizioni
di privilegio dei privati, riaffermando il ca-
rattere pubblico dei porti e salvaguardando
le esigenze dell’economia generale, troppo
spesso soffocate da visioni particolaristiche.
Soltanto sotto questa luce pud essere valu-
tata l'opportunitd di concedere o meno le
autonomie funzionali, che costituiscono oggi
uno dei punti dolenti della situazione por-
tuale, e che, dato il loro carattere di « ecce-
zionalitd », non dovranno mai essere concesse
a quelle imprese monopolistiche private per
le quali la concessione tende soltanto alla
realizzazione di economie per I'impresa con-
cessionaria, procurando per converso umn au-
mento di costi per la generalita degli utenti.

In conclusione, tutto cio che sara fatto
per migliorare la situazione della marina e
dei traffici marittimi, per potenziare e ren-
dere maggiormente produttive le industrie
siderurgica e meccanica, costituira la piu
valida premessa per la soluzione dei gravi
problemi che angustiano i cantieri italiani.

In un paese dove si potenzia la marina
mercantile si accrescono ovviamente i traf-
fici e si aumentano la bilancia e il poten-
ziale economico nella misura in cui si creano
a terra tutte le strutture e infrastrutture
necessarie ed adeguate. Ad esempio, ’acuta
e difficile crisi che ha attraversato il porto

di Genova durante l’estate — crisi che oggi
6 attenuata, ma che certamente non pud
dirsi risolta — ha beneficiato di larga riso-
nanza nel paese, che attraverso tutti i gior-
nali italiani ha letto di conferences, di sur-
charges, della crisi dei nostri porti. Ma il
quadro della situazione che & stato dato in
quei giorni attraverso le corrispondenze gior-
nalistiche, i rapporti confidenziali e le note
ufficiose delle varie categorie ed enti inte-
ressati & stato ingiusto nei confronti di Ge-
nova e dei genovesi, I quali, se pure hanno
dei torti nei confronti del porto, non sono
tuttavia responsabili di una condizione di
crisi che preoccupa, in maggiore o minore
misura, Savona, Livorno, Venezia, Napoli,
La Spezia, Trieste, Civitavecchia e quasi
tutti i porti italiani.

Un rapido giro d’orizzonte e un sintetico
parametro su scala mondiale ci permettono
di dire schematicamente che ad Anversa
¢ in corso di esecuzione il piano decennaie
di ampliamento del porto (1956-65); a Rot-
terdam procedono alacremente gli imponenti
lavori di ampliamento nella zona del Boterlk
e alllimbocco del Niuwe Waterweg (Euro-
poort}, con stanziamenti che oscillano sui
50 miliardi per ognuno dei due porti; in
Francia & in fase di realizzazione il terzo
piano di ammodernamento dei porti marit-
timi, mentre lo stesso governo conservatore
inglese ha ormai varato il suo programma
per risolvere armonicamente i complessi pro-
blemi dello sviluppo economico nazionale in
relazione ai porti.

Anche la Germania occidentale si accinge
ad attuare un piano quadriennale per il po-
tenziamento dei porti marittimi e di quelli
fluviali, per non parlare di Los Angeles, che
ha investito 40 milioni di dollari in un piano
di ammodernamento portuale da realizzare
in cinque anni.

Nel primo decennio del secolo, nel periodo
in cui videro la luce alcune tra le leggi di
fondo dell’ordinamento portuale italiano, il
traffico totale di imbarco e sbarco svolto dai
porti italiani si aggirava intorno alla media
annua di 24 milioni di tonnellate; durante i
fatali «anni trenta » raggiunse la media di
38 milioni di tonnellate, tenuto conto anche
delle spedizioni effettuate per sostenere le
folli avventure militari oltremare; successiva-
mente la media scese a 26 milioni di tonnel-
late fino al 1950. Ma da quell’anno la media
prese vertiginosamente a salire, toccando
nel 1960 i 101 milioni di tonnellate e promet-
iendo di rasentare, quest’anno, i 130 milioni
di tonnellaie. L’aumento nel decennio 1950-
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1960 é stato del 200 per cento; nel 1968, tra
cinque anni, sarenio ad oltre 190 milioni di
tonnellate.

Dinanzi a cosi cospicuo accrescimento
dei traffici marittimi — la cui attivita il paese
raramente cansidera, cosi sul piano economico
come su quello fiscale — i porti sono rimasti
pressoché quelli che erano prima della guerra:
in qualche caso debbono tuttora essere ripa-
rate le offese belliche.

E singolare, vorrei dire sorprendente, la
indifferenza che fino a qui si & dimostrata per
le queslioni marittime e portuali in un paese
che & circondato dal mare, che nei secoli ha
creato gran parte della sua ricchezza attra-
verso 1 traffici marittimi e, ancora oggi,
fonda sugli scambi il presente ed il futuro
della sua economia.

Sia pure con ritardi ed incertezze, si é
fatto un programma nazionale per le strade,
si & fatto un programma per le ferrovie, ma
soltanto oggi si parla di un programma per
i porti, cioé per quelle infrastrutture che costi-
tuiscono lo sbocco naturale ed inevitabile,
in un paese come il nostro, delle ferrovie e
delle strade.

Direi di piu: i prograinmi nazionali sira-
dali e ferroviari hanno addirittura posto in
secondo e terzo piano le esigenze dei porti,
quando non le hanno dimenticate o, peggio»
avvilite con la noncuranza.

La commissione permanente per i trasporti
¢ le opere pubbliche del C. N. E. L., che da
tempo.si sta occupando del problema dert
porti italiani, ha costruito una tabella con-
parativa degli investimenti in opere portuali
in rapporto al reddito nazionale, dalla quale
risulta che tra il 1938 e il 1963 si & verificata
una costante contrazione di tali investimenti,
che si & ripercossa sullo stato delle opere, e
soprattutto sulla capacitd dei porti di seguire,
con adeguati miglioramenti delle prestazioni,
la rapidissima evoluzione del traffico e della
tecnica navale.

Due dati saranno piu che suflicienti a
rendere [’idea della situazione. A Genova,
primo porto del Mediterraneo, lo sviluppo
delle banchine operative a carattere commer-
ciale era nel 1938 di 15.829 metri lineari; nel
1962 & di 17.596 wnetri lineari. I mezzi mec-
canici consortili del porto (gru, elevatori e
montacarichi semoventi), che nel 1938 erano
275, sono, nel 1962, 355, in parte, per di pin,
non utilizzati per mancanza di spazio: per
intanto si concedano, omnorevole ministro,
come ebbi gia 'onore di chiedere in Commis-
sione, punti franchi anche al di fuori della

cinta portuale, come stanno facendo molti
grandi porti del nord Europa.

Eppure il traffico nazionale, dal 1951 ad
oggi, ¢ passato da 45 milioni a 130 milioni di
tonnellate annue (anche se — sia detto per
inciso — la nostra bandiera & scesa, nei traffici
dei noslri porti, dal 48 per cento al 34 per
cento), e quello di Genova si aggira sui 30
milioni di tonnellate annue, il che rappresenta
circa il 30 per cento del movimento italiano
totale.

Ebbene, il porto di Genova, che conferisce
allo Stato, sotto forma di esazione, un cen-
tinaio di miliardi all’anno, il cui movimento
¢ aumentato di quasi quattro volte negli
ultimi dieci anni, ha una rete stradale e una
ferroviaria cui fare capo che sono le medesime
dell’anteguerra.

Da undici anni si sta lavorando all’auto-
strada Genova-Savona senza che se ne in-
travveda la ultimazione; da sei anni si sta
lavorando al raddoppio della camionale per
Milano senza che se ne intravveda la conclu-
sione. Alle installazioni ferroviarie, poi, non
si sla lavorando affatto.

La struttura complessiva del porto — come
abbiamo visto — & quella di trent’anni fa,
mentre ¢ noto quali profonde trasformazioni
abbiano subito le navi da carico, aumentando
la portata, la lunghezza, il pescaggio e la ve-
locita, cosi da richiedere ai porti altrettanto
profonde trasformazioni degli impianti, che,
oltretutto, debbono far fronte alle mutate
necessitd, delle compagnie di armamento.

Queste cose citiamo non per redigere
un atto di accusa fine a se stesso, ma per
richiamare 1'attenzione del Parlamento su
di un grave problema che fino ad oera &
sfuggito all’attenzione dei piu, che non fa
parte della problematica corrente presso la
opinione pubblica e gli ambienti responsa-
bili, ma dalla cui soluzione dipende un piu
efficiente inserimento del nostro paese nei
traffici internazionali, nonché il benessere di
milioni di persone sparse in tutta la penisola.

In questo quadro non deve altresi essere
sottovalutato il pericolo concorrenziale dei
porti di Marsiglia e di Rotterdam, verso
i quali sta dirottando notevole traffico, in
precedenza assorbito dal porto di Genova.

Infatti, se la merce non sbarcata, ad esem-
pio, a Genova andasse a Savona o a Livorno,
resterebbe pur sempre nel nostro paese: ma,
se prende altre strade e si serve di porti
esteri, i danni per la nostra economia gene-
rale diventano irreparabili.

Il riferimento allo stato delle infrastrut-
ture stradali e ferroviarie e delle attrezza-
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ture portuali genovesi, mentre richiama la
esigenza di un coordinamento degli inter-
venti delle diverse amministrazioni e sotto-
linea pertanto, anche per questo aspetto,
la inderogabile necessitd di una politica por-
tuale espressa in maniera unitaria e pro-
grammata, pone intanto in luce un primao
problema di fondo, che é quello dei rapporti
tra Ministero della marina mercantile e Mi-
nistero dei lavori pubblici.

Come & noto, 'attuale ordinamento, ba-
sato su una legge del 1865, assegna al Mini-
stero dei lavori pubblici la progettazione,
il finanziamento e la esecuzione delle opere
portuali, mentre & al Ministero della marina
mercantile la gestione dei porti e — soprat-
tutto — I'interpretazione delle esigenze eco-
nomiche e funzionali degli scali.

Una corretta politica portuale non puod
nascere che dalla collaborazione dei due enti:
per cui & da chiedersi se, data la situazione
in cui ci si trova, esistano le condizioni
adatte al manifestarsi di tale collaborazione.

Poiché il Ministero della marina mercan-
tile & uno dei pit giovani ed ¢ forse lontano
dall’aver raggiunto, nonostante le buone inten-
zioni del ministro, quell’organizzazione strut-
turale che i compiti assegnatigli richiede-
rebbero, mentre il Ministero dei lavori pub-
blici ha un panorama vastissimo di inter-
venti nell'ambito del quale gli stanziamenti
destinati ai porti sono pressoché impercet-
tibili, si ha l'idea che tale situazione com-
porti difficoltd per il Ministero della marina
mercantile a sostenere in pieno quelle che
esso obiettivamente ritiene essere le esigenze dei
porti, e che il Ministero dei lavori pubblici
non sia d’altra parte in grado di accogliere
le sollecitazioni che dal primo gli proven-
gonao.

Forse sarebbe opportuno provvedere, uni-
tamente al potenziamento del Ministero del-
la marina mercantile, ad una impostazione
formale pit analitica e vincolante dei rap-
porti tra i due organismi, soprattutto in
previsione della redazione di quel piano dei
porti, o «piano azzurro», del quale sono
stati comunicati i lineamenti al Presidente
del Consiglio: piano dei porti che noi ci
auguriamo entri sollecitamente in attivita,
per corrispondere ad esigenze che non sono
ulteriormente dilazionabili, e che speriamo
si articoli tenendo conto dei piani locali
gia redatti, nonché delle opinioni dei comuni,
delle province, delle camere di commercio
e delle organizzazioni di categoria.

Non ¢ infatti pensabile che ai giorni no-
stri una programmazione portuale nasca

senza tenere conto delle interdipendenze, delle
interiezioni, dei rapporti e degli oneri che co-
munque si hanno nelle cittd sede di porto o
che ai porti derivano dalla situazione delle
cittd nelle quali essi operano.

Una delle principali cause di difficolta
per molti porti italiani & stata infatti in
passato la noncuranza con la quale essi si
sono sviluppati dinanzi alle esigenze delle
citta e viceversa, quasi che cittd e porti
non facessero parte, in definitiva, di uno
stesso sistema di infrastrutture.

E ancora vi & da richiamare I'attenzione
sui criteri con i quali verranno ripartiti gli
stanziamenti fra i porti italiani.

So che il problema & stato gia oggetto
di controversia e ha sollevato gravi diffi-
colta anche all’estero, per esempio in Francia,
dove nel corso deil’esecuzione del piano por-
tuale sono emersi campanilismi e municipa-
lismi quanto mai pericolosi. Noi dobbiamo
tendere a che il denaro della collettivita
sia investito nella maniera piu produttiva,
e quindi pensa si debba cercare una formula
di ripartizione che tenga conto dell’effettiva
capacitd commerciale dei singoli porti e ad
essa sia proporzionale: criteri questi che ab-
biamo espresso in sede di Commissione e
concretizzato in un ordine del giorno, dalla
Commissione stessa e dal Governo accettato,
della qual cosa ringrazio 1'onorevole ministro.

Il piano, inoltre, considerato come atto
formativo e determinante di una realtd fu-
tura, dovrebbe tener conto delle previsioni
di sviluppo, considerando le possibilita obiet-
tive degli scali, le cui funzioni, anche ove
oggi appaiano marginali, potranno essere in
seguito essenziali allo sviluppo di zone de-
presse o in via di rinascita. E al contrario
da ritenersi dannoso ogni intervento che
ubbidisca soltanto a motivi di prestigio.

Tutto cid presuppone un esame quanto
mai approfondito della situazione economica
italiana e delle sue prospettive, e coinvolge
il problema della specializzazione dei porti,
nei limiti in cui essa si renda possibile in re-
lazione ai caratteri ed alle necessita del-
UHinterland ed al tipo delle infrastrutture
esterne. Sarebbe infatti un cattivo affare
promuovere la costruzione di attrezzature
analoghe in porti magari vicini; ma sarebbe
altrettanto errato rischiare il dirottamento di
traffici oil gravarli di un maggiore costo, obbli-
gandoli a trasferimenti innaturali, attraverso
una troppo rigida specializzazione portuale.

Ma la definizione di un piano nazionale
dei porti non pud ovviamente prescindere
dalla revisione e dal riordinamento della le-
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gislazione portuale, la cui legge fondamentale,
quella che definisce i criteri di classificazione
commerciale dei porti, & ancora quella del
20 marzo 1865, n. 2248.

Eissa, alla quale si deve tra 1’altro ’attri-
buzione al Ministero dei lavori pubblici della
competenza in materia di opere portuali, ha
reso possibile la veramente esagerata classi-
ficazione di ben 141 scali come porti com-
merciali nel nostro paese; cosicché oggi un
piano globale potrebbe anche essere costretto
a tenmer conto di tutti questi 144 scali, la
maggior parte dei quali accoglie soltanto
qualche grossa barca, visto che il 90 per
cento del movimento commerciale marittimo
viene assorbito da una ventina di porti in
tutto e che 13 tra questi ultimi assorbono da
soli il 70 per cento del traffico.

Pertanto, accanto al concetto di una ri-
pariizione dei fondi del piano da eseguirsi
proporzionalmente al volume dei traffici, do-
vra trovare ingresso un criterio di priorita,
anch’esso accettato in sede di Commissione,
che indirizzi le prime fasi di attuazione del
programma verso quegli scali che hanno pre-
ponderante importanza ai fini dello sviluppo
dell’economia nagzionale.

La revisione della legge citata dovrebbe
condurre alla definizione dei nuovi criteri
per la classificazione dei porti, considerando
questi ultimi nella loro funzione di polmone
delle attivitd economiche nazionali, nel qua-
dro di una programmaczione di largo sviluppo.
Inoltre, potrebbe opportunamente meglio
definire in prospettiva i compiti dei diversi
ministeri, ed in particolare di quello della
marina mercantile, al quale dovrebbe essere
assegnata anche la responsabilitd della pro-
gettazione ed esecuzione delle opere marittime.

Il problema della classificazione dei porti
richiama quello della gestione.

Oggi vi sono in Italia, sostanzialmente,
due tipi di gestione portuale: quella diretta-
mente esercitata dal Ministero della marina
mercantile per mezzo delle capitanerie di
porto, mella grande maggioranza dei 141 scali
classificati; quella esercitata da enti speciali,
del tipo del consorzio autonomo del porto di
Genova. Tale duplicitd pone di per sé pro-
blemi anche in relazione alla prevista piani-
ficazione portuale, in quanto agli enti auto-
nomi & assegnato quasi sempre il compito di
realizzare le opere portuali con finanziamenti
che essi devono reperire.

La pratica sembra dimostrare che la isti-
tuzione degli enti autonomi ha notevolmente
facilitato ’adeguamento e la trasformazione
delle attrezzature portuali in relazione alle

necessita operative e la rispondenza dei porti
stessi alle necessitd delle categorie che di
essi si servono e che in essi operano. D’altra
parte, non pare possibile estendere a tutti i
porti italiani, anche se riclassificati con nuovi
concetti, il sistema della gestione autonoma,
la cui funzionalitd si esprime soltanto in
presenza di un forte traffico e di grossi pro-
blemi collegati con I'Hinterland commerciale
ed industriale.

La cosa migliore sarebbe forse di lasciare
alle capitanerie la gestione dei porti minori,
nei quali lo stesso adeguamento delle strut-
ture presenta impegni assai limitati, e di
estendere invece il regime di autonomia,
accentuato ed unificato, a quel gruppo di
grandi porti npazionali che disimpegna la
parte preponderante del traffico.

L’autonomia, d’altronde, se deve eserci-
tarsi sulla gestione ed organizzazione normale
degli scali, non pu¢ al contrario diventare
pretesto per addossare alle risorse locali
Vonere delle grandi opere indispensabili allo
sviluppo portuale previsto in programma
nazionale.

Si ricorda che gli enti autonomi funzio-
nano come delegati dello Stato, spesso per-
cependo rimborsi del tutto insufficienti a
compensare servigi che per conto dello Stato
essi effettuano, mentre i redditi delle atti-
vita portuali, espressi sotto forma di apporti
fiscali, vanno allo Stato, cosicché appare do-
veroso che lo Stato provveda alle grandi
opere finanziandone il costo.

Inoltre va ricordato che ’abbandono delle
grandi opere portuali alle sole forze degli
enti autonomi di gestione & gravemente pre-

- giudizievole, in quanto provoca pesanti con-

seguenze sulle tariffe, e quindi sui costi delle
operazioni.

Se un grande porto deve provvedersi di-
rettamente sul mercato finanziario, sia pure a
condizioni particolari, deifle decine e decine
di miliardi necessari alla sua riattrezzatura,
non avendo altri cespiti all’infuori dei diritti
che esige dagli utenti, & inevitabile che su di
essi debba agire per procurarsi i proventi
destinati ai rimborsi ed agli interessi.

Parrebbe pertanto da rifiutare a priori
una certa tendenza, manifestatasi nell’ambito
del C.N.E.L.. e di alcuni ministeri, a discri-
minare i diversi porti e ad imporre a quelli
governati in regime di autonomia l'autofi-
nanziamento delie grandi opere straordinarie.
Una, simile discriminazione non tiene conto
della funzione dei porti ed allontana, anziché
rendere attuale, il loro operante e puntuale
inserimento nel delicato meccanismo dell’eco-
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nomia nazionale, fondato per gran parte
sull’landamento, e quindi sul prodotto, degli
scambi internazionali.

Mi sia infine consentito rilevare che anche
questo, come tanti altri problemi italiani, ha
sofferto gravemente in questi anni di uno
stato di tensione politica che, rovesciando le
cose in polemica, ha impedito una serena e
concreta valutazione dei fatti.

A Genova & accaduto, ad esempio, che,
ai primi sintomi di insufficienza delle atirez-
zature portuali e delle infrastrutture, si sia
tentato di attribuire le conseguenti carenze
della funzionalita portuale a presunte respon-
sabilita della manodopera ed agli stessi ordi-
namenti che la regolano.

Non sfuggira ad alcuno quanto di strumen-
tale e particolaristico fosse e sia contenuto
in simile atteggiamento, che si ¢ avvalso di
difficolta obiettive e strutturali dell’emporio
per costruire un sistema protettivo e preventi-
vo contro le legittime aspirazioni dei lavora-
tori, ai quali, viceversa, si doveva la salvezza
del porto dall’aggressione tedesca e la dedi-
zione senza confine, spinta ben oltre i limiti
delle tariffe, degli orari e delle rese, con i
quali essi affrontarono i primi anni della
ripresa e, successivamente, le conseguenze
della terribile mareggiata del 1955, che
distrusse cosi gran parte del porto.

Oggi la situazione si & parzialmente modi-
ficata, e talune categorie di operatori portuali
cominciano ad abbandonare la facile demago-
gia antioperaia, riconoscendo le vere cause
dei mali del porto di Genova, che sono poi le
stesse, fatte le debite proporzioni, che oppri-
mono gli altri porti italiani.

Proprio quest’anno la relazione alla quat-
tordicesima assemblea della Confederazione
italiana degli armatori liberi, organismo pa-
dronale di non dubbia ispirazione, riconosceva,
testualmente che «le attrezzature sono vec-
chie e sorpassate e non esiste che un embrione
di meccanizzazione. I gestori consortili sono
privi di autorita, la viabilitd & caotica allo
interno del porto e nelle zone adiacenti, il
porto é piccolo e stipato, sempre pieno di navi,
¢ quindi & normale il ricorso allo straordinario.
Tale stato di fatto comporta per le navi costosi
periodi di attesa. I raccordi ed i movimenti
ferroviari sono lenti e male organizzati ».

Sarebbe facile comporre una breve anto-
logia degli ordini del giorno, delle note e
delle mozioni sindacali che da anni stanno
affermando le stesse cose tra [’abissale
indifferenza dei pil: ma cid potrebbe parere
gratuilo espediente polemico. Sta di fatto,

; tuttavia, che l’elaborazione di un piano dei

porti ed il sacrificio di decine di miliardi da
parte della collettivita per la sua attuazione
non sortiranno che modesti effetti se non sa-
ranno realizzate due condizioni pregiudiziali,
che valgono per Genova come per qualunque
altro dei 12 o 13 grandi porti italiani: 19) il
coordinamento degli interventi tra piano
portuale e pianificazione del territorio adia-
cente e delle grandi infrastrutture; 2¢) la rior-
ganizzazione delle leggi che governano la vita
dei porti.

Del primo punto si & gid accennato, ed
esso, d’altra parte, appare intuitivo. Riguardo
al secondo, che comprende anche la gia ci-
tata legge sulla classificazione dei porti, si
impone un migliore coordinamento delle
leggi che governano il lavoro portuale, anche
esse vittima di un processo di stratificazione,
che per altro non ¢ il solo nell’edificio giuri-
dico italiano.

Simile stato di confusione legislativa &
fonte dei maggiori equivoci e delle piu gravi
incertezze, consentendo oltretutto il pro-
sperare di luoghi comuni, quale quello della
condizione di « monopolio » che si attribuisce
alle compagnie dei lavoratori portuali, o di
anacronistiche impostazioni, quali quelle che
si originano dall’interpretazione del lacunoso
e superato articolo 110 del codice della na-
vigazione, origine controversa della pratica
delle autonomie funzionali.

Non dovrebbe essere difficile — si ripete —
I’ammettere che l'origine, il fondamento, il
punto fermo di tutta I'amministrazione por-
tuale italiana dovrebbe essere il presupposto
della funzione pubblica dei porti. Entro tale
concezione ricade la configurazione delle
compagnie portuali, considerate come stru-
mento indispensabile per assicurare la ne-
cessaria disciplina, la indispensabile cre-
scente specializzazione, nonché la tutela dai
pericoli di una domanda instabile — pericoli
che riguardano i lavoratori, come gli utenti —
della manodopera portuale.

Cadranno, dinanzi al presupposto. chiaro
ed unico della funzione pubblica, brillanti
quanto inoperanti dissertazioni giuridiche,
quali quelle del professore Enrico Guicciardi
sulla natura riflessa della funzione delle com-
pagnie, o le oltre mille elucubrazioni che ten-
dono ad affermare la legittimitd delle auto-
nomie funzionali e che porterebbero alla na-
scita, accanto al sistema portuale pubblico
controllato dallo Stato, di un secondo sistema
portuale di proprietd privata, complementare
e carente, in pratica, di ogni controllo e
disciplina.
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Sia a riguardo del regime delle cornpagnie,
sia a riguardo delle necessitd tecnico-funzio-
nali delle grandi industrie a ciclo integrale o
semintegrale, esistono due elementi di fatto:
il primo & la natura pubblicistica delle ope-
razioni portuali, ovunque esse siano effet-
tuate; il secondo riguarda 1'aspetto economico
e tecnico delle operazioni e dei rapporti con
I'utente, in relazione anche al ruolo che que-
st’'ultimo assume nella vita economica na-
zionale.

I grandi problemi e le gravi dispute che
0ggi si susseguono su questi aspetti potranno
essere facilmente composti tenendo presenti
tali stati di fatto, a meno che non si voglia
profittare della situazione per imbastire spe-
culazioni politiche, di cui subirebbe le conse-
guenze l'economia di tutto il paese.

Nel quadro dello sviluppo dei nostri traf-
fici marittimi deve infine trovare adeguata
collocazione una delle sue componenti pri-
marie: quella del lavoro.

Per avere coscienza del tessuto umano
della marineria e sufficiente ricordare che gia
subito dopo la prima guerra mondiale i ma-
rittimi erano stati capaci di creare una coope-
rativa quale la « Garibaldi», oggi per altro
declassata, non piu gestita secondo -criteri
cooperativistici, sostanzialmente sottratta alla
marineria € ad ogni forma di democratica
direzione.

Nonaostante la insostituibile funzione dei la-
voratori del mare, il loro trattamento econo-
mico e normativo é tra i pil bassi, specie in
riferimento alle altre flotte concorrenti: sicché
sul mercato si sta constatando una preoccu-
pante carenza della manodopera specializ-
zata e del personale di stato maggiore.

Ufficiali, elettricisti, motoristi, carpen-
tieri, personale di camera, tutti favoriti da
una crescente richiesta da parte dell’industria
di terra, disertano i bordi e ricercano attivita
lavorative altrove, spesso pi remunerative,
selnpre meno gravose.

Bassi salari, lunghi periodi di navigazione,
organici di nave ridotti al minimo, esclu-
sione di fatto dai diritti civili, quali il Voto
e lo sciopero, deficiente assistenza a bordo
e nei porti, instabilitd di impiego sono le
cause prime della crisi della manodopera.

Un dato sintomatico si desume esami-
nando una categoria privilegiata rispetto alle
altre: quella dello stato maggiore. Nei 28
istituti nautici d’Italia si diplomano ogni
anno 1.500 allievi, di cui il 40 per cento
della sezione capitani e il 60 per cento della
sezione macchinisti: in teoria, un numero
sufficiente di giovani che dovrebbero dedicarsi

alla vita del mare. Invece, gli allievi iscritti
nei turni di imbarco presso le capitanerie
scarseggiano, giacché i diplomati si avviano
verso altre strade; lo stesso pud dirsi per i
sottufficiali.

Di fronte a questa situazione, nella prima-
vera dello scorso anno si tenne a Genova un
interessante convegno, che dette buoni risul-
tati, per cui si riterrebbe opportuno ripetere
analoga esperienza su scala nazionale ad ini-
ziativa del Ministero.

Sara cosa saggia e produttiva che Go-
verno, armatori, sindacati, presidi degli isti-
tuti nautici verifichino assieme la situazione
e studino i rimedi da prendere; in caso con-
trario si correrd il rischio che in un prossimo
domani esploda una crisi irreparabile inve-
stente tutto il settore della manodopera quali-
ficata e direttiva di bordo.

E pertanto necessario, al piu presto, af-
frontare e risolvere i seguenti problemi:

19) la riforma del codice della navi-
gazione, adeguandolo ai principi democratici
e costituzionali affinché non perda quell’im--
pronta sociale che gli viene riconosciuta auto-
revolmente da lei, signor ministro, e meno
autorevolmente — ma con uguale convinzione —
da noi; .

20) la necessitd che tale regolamenta-
zione pubblica sia affiancata dalla stipula-
zione di contratti normativi ed economici
di lavoro che rispettino la realta delle presta-
zioni ed il tranquilio svolgersi del rapporto:
talché la regolamentazione pubblica e privata
attui quei principi che ella, signor ministro,
ha chiaramente espressi nel suo saggio in
onore di Francesco Messineo, L’organizza-
zione del lavoro noutico e il diritto comune, che
in questa occasione ho wvolentieri riletto.

Poiché abbiamo appreso con sodisfazione
che il Governo intende finalmente porre mano
alla riforma dei codici, riteniamo indispen-
sabile venga affrontata anche la riforma del
codice della navigazione. Sono ancora neces-
sari, si’ ripete, la stipulazione di contratti
collettivi di lavoro che rispecchino la realtd
del rapporto ed il normale svolgimento del
mercato del lavoro; la istituzione di scuole
per la specializzazione dei lavoratori del mare
a tuttii livelli, al fine di consentire anche alla
bassa forza uno sviluppo di carriera; la revi-
sione delle liste del coliocamento marittimo,
cancellando da esse chi non naviga, ma lavora
stabilmente a terra, e facilitando cosi I'im-
barco alle nuove leve; la istituzione, infine, di
speciali centri di assistenza nei porti per i
naviganti e le loro famiglie.
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Si risolva intanto, con assoluta urgenza,
il problema dei pensionati del mare: di coloro,
cioe, che dopo aver speso tutta la loro vita sui
vecchi ed ingrati bordi, conducendo una dura
esistenza di fatica, di sacrificio e di rischi,
sono costretti dal bisogno a sollecitare quoti-
dianamente noi affinché venga finalmente
sanata la loro situazione.

In questi ultimi tempi quasi tutte le cate-
gorie di pensionatl hanno beneficiato di au-
menti nella misura del 30 per cento circa.
Soltanto i marittimi, nonostante formali as-
sicurazioni ed impegni, non hanno ancora
potuto ottenere il giusto adeguamento delle
loro pensioni in relazione all’accresciuto au-
mento del costo della vita. )

E indubbio che il semplice aumento delle
vecchie pensioni non risolvera il problema di
base, che per altro noi dobbiamo responsabil-
mente porre alle nostre coscienze. La pensione
del marittimi (come i contributi che vanno
ad alimentare il fondo della Cassa di previ-
denza marinara) viene computata sulle cosid-
dette «competenze medie», la cui entita,
in origine, si avvicinava al guadagno effettivo
del lavoratore. Oggi, invece, lo scarto & diven-
tato enorme, in quanio la «competenza
media», e quindi la pensione, oscilladal 30
al 40 per cento del salario di fatto percepito.
La questione, poi, diventa drammatica per i
marittimi di bassa forza (marinai, fuochisti,
mozzi, camerieri, ecc.), in quanto essi non
riescono quasi mai a raggiungere i 25 anni di
imbarco a cagione dei lunghissimi periodi di
disoccupazione; per cui la loro pensione
media non supera all’incirca il 20 per cento
del salario di fatto.

Occorre, percio, abolire la «competenza me-
dia »;, calcolare la pensione sulla retribuzione
effettiva; applicare la scalamobile, ed infine sta-
bilire un collegamento tra pensione e salario
dei marittimi sono altrettanti obiettivi che
devono essere raggiunti, a breve scadenza,
rappresentando essi un doveroso riconosci-
mento da parte dello Stato nei confronti di
una categoria di lavoratori particolarmente
degna per il grande contributo da essa dato
al prestigio ed alla economia del paese.

La conclusione del nostro intervento non
pud che essere una: la presa di coscienza di-
retta e responsabile del Parlamento e del
paese sulle dimensioni reali dei problemi
afferenti alla marina mercantile, sicché ad
ognuno sia ben chiaro che la contrazione o il
mancato sviluppo dei nostri traffici marittimi
in null’altro si traduce se non in un impo-
verimento generale della economia nazionale.
(Applausi — Congratulazioni).

PRESIDENTE. Non essendovi piu iscritti
a parlare, dichiaro chiusa la discussione ge-
nerale.

Deferimento a Commissione.

PRESIDENTE. Comunico che la XIV Com-
missione (Sanitad) ha deliberato di chiedere
che le seguenti proposte di legge gia ad essa
assegnate in sede referente, le siano deferite
in sede legislaliva:

BONTADE MARGHERITA: « Norme integralive
della legge 12 agosto 1962, n. 1352, recante
provvidenze a favore dei farmacisti rurali »
(152);

DE MaRiA: « Modifiche al regio decreto 11
marzo 1935, n. 281, concernenie i concorsi a
posti di sanitari addetti ai servizi dei comuni
e delle province » (190);

De LoreNzo FERRUCCIO ed altri: « Nuove
disposizioni sulla sospensione dei termini per
la cessazione dal servizio dei sanitari e delle
ostetriche ospedalieri di cui al regio decreto
30 settembre 1938, n. 1631, e dei medici con-
dotti, ufficiali sanitari, veterinari condotti ed
ostetriche condotte di cui al testo unico 27 lu-
glio 1934, n. 1265 » (211);

De Lorenzo FeErerUccio ed altri: « Disposi-
zioni sul collocamento a riposo dei sanitari e
veterinari condotti, degli ufficiali sanitari e
delle ostetriche condotte » (273).

Se non vi sono obiezioni, rimane cosi sta-
bilito.
(Cosi rimane stabilito).

Annunzio di interrogazioni.

PASSONI, Segretario, legge le interroga-
zioni pervenute alla Presidenza.

Ordine del giorno della prossima seduta.

PRESIDENTE. Comunico "ordine del gior-
no della seduta di martedi 24 settembre 1963,
alle. 10:

1. — Discussione del disegno di legge:
Stato di previsione della spesa del Mini-
stero della pubblica istruzione per l'esercizio
finanziario dal 1° luglio 1963 al 30 giugno

1964 (132-132-bis) — Relatore: Leone Raf-
faele.

2. — Seguilo della discussione der disegni
di legge:

Stato di previsione della spesa del Mini-
stero dei lavori pubblici per I'esercizio finan-
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ziario dal 1° luglio 1963 al 30 giugno 1964
(134-134-bis) — Relalore: Ripamonti;

Stato di previsione della spesa del Mini-
stero della marina mercantile per 1'esercizio
finanziario dal 1° luglio 1963 al 30 giugno 1964
(137) — Relatore: De Capua. ‘

La seduta termina alle 13,5.

IL DIRETTORE DELL'UFFPICIO DE1 RESOCONTI
Dott. VITTORIO FALZONE

INTERROGAZION! ANNUNZIATE

Interrogazione a risposta orale.

« I sottoscritti chiedono di interrogare il
Ministro dell’agricoltura e delle foreste, per
conoscere quali iniziative intenda prendere
per ovviare ai gravi danni subiti dagli agri-
coltori della penisola sorrentina.

(299) « ROBERTI, GALDO ».

Interrogazioni a risposta scritla.

FODERARO. — A4l Ministro dell’interno.
— Per conoscere se - conformemente ai voti
espressi da un recenie convegno nazionale di
studi — non ritenga doversi procedere alla de-
finizione giuridica degli uffici di assistenza e
consulenza automobilistica, nel senso che essi
devono ritenersi « studi tecnico-professionali
- autorizzati dalle Stato - per la consulenza
e I’assistenza automobilistica ».

L'interrogante si permette, inoltre, far ri-
levare che, in mancanza di apposite norme,
gli uffici in argomento — per la direzione dei
quali occorre, da parte dei titolari di essi,
particolare preparazione tecnica, culturale e
professionale - sono in atto disciplinati dal-
I'articolo 115 del {esto unico delle leggi di pub-
blica sicurezza che li accomuna agli « intro-
mettitori », alle agenzie di vendita, di pegni,
di affari, ecc. (1796)

PRETI. — Al Minisiro di grazia e giustizia.
— Per sapere se non ritenga di aumentare il
riposo per gli agenti di custodia da due giorni
a quattro al mese, alla stregua di gquanto in
godimento degli altri militari ai quali detti
agenti sono, a tutti gli effetti, equiparati.

(1797)

FODERARO. — Al Ministro della pubbli-
ca istruzione. — Per conoscere se 1'Ammini-
strazione comunale di Joppolo (CGatanzaro) ha
chiesto nei fermini e nei modi previsti dal-
P’articolo 10 della legge 31 dicembre 1962,
n. 1859, sull’istifuzione e 1’ordinamento della
scuola media, l'istituzione nella fraziome Ca-
roniti di una sezione staccata della scuola
media di Joppolo.

L’interrogante fa presente che la frazione
Caroniti conta mille abitanti e dista dal ca-
poluogo, sede della scuola, ben otto chilo-
metri e non & servita da servizi di linea, men-
tre la sirada che la congiunge a Joppolo & per
molti mesi dell’anno impraticabile e che tutto
cid, naturalmente, pregiudica, se non addi-
rittura rende impossibile, la regolare frequen-
za degli obbligati alla scuola.

L’ interrogante chiede, infine, di conoscere
— qualora I'amministrazione comunale interes-
sala non abbia presentato la richiesta di cui
avanti ~ quali provvedimenti si intendano
adottare per ovviare a tale carenza. (1798)

FODERARO. — Al Ministro della pubbli-
ca islruzione. — Per conoscere se non ritenga
opportuno emanare con urgenza disposizioni
per la concessione di assegnazione provvisoria
di sede, secondo la graduatoria provinciale,
a quegli insegnanti che — avendo ottenuto la
cattedra nel ruolo normale per effetto della
legge n. 831 — ne facciano esplicita richiesta,
per ’anno scolastico 1963-64.

L’interrogante si permette far presente che
I’emanazione della invocata disposizione per-
metterebbe anzitutto il regolare inizio delle
lezioni, senza indugi o rifardi nel raggiungi-
mento di sede, ed eliminerebbe gli inconve-
nienti derivanti da una affrettata applicazione
della predetta legge, anche perché numerosi
insegnanti — per cause indipendenti dalla pro-
pria volontd — non hanno appreso in tempo
le norme contenute nella circolare ministe-
riale relativa alla scelta della sede preferita.

(1799)

FODERARO. — Al Minisiro dei lavori
pubblici. — Per conoscere lo stato attuale del-
la pratica relativa ai lavori per la rete fo-
gnante del comune di San Pietro Apostolo,
in provincia di Catanzaro.

L’interrogante si permette far presente che
tale lavore riveste carattere d’urgenza, corri-
spondendo ad una necessild particolarmente
sentita da quella popolazione. (1800)

FODERARO. — Al Ministro der trasporii
e dell’'aviazione civile. — Per conoscere se,
in accoglimento dei voti formulati dalla Con-
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federazione europea delle autoscuole e degli
studi tecnico-professionali per la consulenza e
P’assistenza automobilistica, non ritenga ne-
cessario ed urgente procedere all’abolizione
del sistema dei gquwiz negli esami per il conse-
guimento della patente per la guida di veicoli
a mofore, ripristinando il colloquio diretto tra
candidato ed esaminatore.

In merito si fa rilevare che 1'uso del quiz,
tra I'altro, non & previsto né dal codice della
strada, né dal relativo regolamento di appli-
cazione; determina una pregiudizievole cri-
stallizzazione delle autoscuole e, quel che &
piu grave, allontana i futuri automobilisti
dallo studio dei molteplici e complessi pro-
blemi che 1'automobile presenta: studio che,
per poter essere convenieniemente assimilato,
ha innegabilmente bisogno di una seria e me-
todica preparazione tecnica e didattica. (1801)

FODERARO. — Al Minisiro dei (rasporti
e dell’aviazione civile. — Per conoscere, se —
anche in accoglimento dei voti formulati dal
convegno nazionale di studi sui problemi del-
le autoscuole — non ritenga dover procedere
alla definizione giuridica delle autoscuole
stesse, nel senso che esse « sono istituti pri-
vati — riconosciuti dallo Stato - per listru-
zione e la formazione professionale e 1'educa-
zione stradale ». (1802)

FODERARO. — Al Ministro dei trasporti
e dell’aviazione civile. — Per conoscere se non
ritenga giusto ed opportuno che agli aspi-
ranti istruttori delle aulosecuole, in pos-
sesso di tutti 1 requisiti richiesti dalle wvi-
genti norme di legge, venga rilaseiata — in
attesa dei relativi esami — un’autorizzazione
provvisoria per 1'espletamento di tali mansio-
ni. Cid, sopratlutto, in considerazione del
lungo periodo di tempo che attualmente in-
tercorre tra la data della presentazione della
domanda e quella degli esami cui i candidati
vengono sotfoposti per 1'accertamento della
idoneita di cui all’articolo 493 del regolamento
di esecuzione del testo unico delle norme con-
cernenti la disciplina della circolazione stra-
dale.

L’autorizzazione provvisoria anzidetta da-
rebbe, inoltre, modo alle autoscuole di valu-
tare le reali capacity dell'aspirante istruttore
ed a questi la possibilith di effettuare un ef-
ficace tirocinio. (1803)

FODERARO. — Al Minisiro dei (rasporti
e dell’aviazione civile. — Per conoscere se non
ritenga necessario disporre il prolungamento
della linea automobilistica Joppolo-Nicolera,

in provincia di Catanzaro, al fine di collegare
le frazioni Coccorinello e Cocecorino del co-
mune di Joppolo.

L'interrogante fa presente che tali fra-
zioni, distanti dal capoluogo ben quatfro chi-
lometri, non sono collegati da alcun mezzo di
comunicazione, mentre tra la piu vicina sta-
zione ferroviaria dista ecirca quattro chilo-
metri ed & allacciata a dette frazioni da una
stradetfta impraticabile.

Fa presente, inoltre, che tale situazione &
causa di maleontento tra la popolazione delle
due frazioni e rende difficoltosa la frequenza
della scuola media di Joppolo ai numerosi
alunni delle frazioni medesime, per cui, in
considerazione della enirata in funzione del-
la scuola media obbligatoria, si rende indi-
spensabile, sia pure in via provvisoria, a de-
correre dal 1° ottobre 1963 il prolungamento
dell’autolinea in argomento, in modo da con-
sentire, con opportune corse, agli alunni delle
due frazioni di frequentare la scuola media
di Joppolo e di godere delle agevolazioni pre-
viste in materia di trasporti dalla legge isti-
tutiva della scuola media unica. (1804)

FODERARO. — Al Ministro della sanita.
— Per conoscere se sussistano fondati impedi-
menti che ritardano ancora la definizione del-
la pratica relativa alla concessione del contri-
buto per la riparazione della rete idrica del
comune di San Pietro Apostolo, in provincia
di Catanzaro. (1805)

CRUCIANI. — Al Ministro della difesa.
— Per conoscere i motivi che ritardano la ri-
liquidazione della pensione privilegiata ordi-
naria (diretta) al signor Ronca Ercole nato il
2 febbraio 1934 a Scheggino al quale & stata
concessa per anni cinque dal 17 aprile 1958
con decreto concessivo n. 3254/144793. (1806)

FINOCCHIARO. — Al Ministro della pub-
blica istruzione. — Per conoscere le ragioni,
che hanno indotlo il provveditorato agli studi
di Pavia a negare l'uso di aule scolastiche
per le riprese del film Il maestro di Vigevano,
nonostante il sindaco della cittd avesse gia
concessa V'autorizzazione necessaria.  (1807)

ROMEO & LATTARI GIUGNI JOLE, —
Al Ministro della pubblica istruzione. — Per
conoscere quali provvedimenti di urgenza ha
adottato o intenda adottare per scongiurare
la grave situazione nella quale si vengono a
trovare gli alunni dell’istituto tecnico indu-
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striale per periti chimici « Molinari » di Mi-
lano tenendo presente:

a) che gli aspiranti alla specializzazione
di perito industriale (piu di 1.000) non tro-
vano accoglimento alle loro domande di iscri-
zione; che questa situazione corrisponde a
quella degli anni precedenti e dipende parti-
colarmente dalla mancanza di aule secola-
stiche;

b) che non esiste nella cittd di Milano
altro istituto specializzato per corsi di chimica
industriaie e che quello pit prossimo che ha
sede in Rho non ha possibilith di accettare
iscrizioni;

¢} che il preside dell’istituto e il prov-
veditorato agli studi di Milano non hanno
saputo dare ai genitori degli studenti alcun
affidamento o consiglio dichiarando che non &
nella loro competenza assicurare la disponi-
bilitd di aule scolactiche per lo svolgimento
dei corsi (pur essendo tale disponibilita, per
loro, condizione necessaria e preliminare per
I'accoglimento delle domande di iscrizione ai
corsi) e che, invece rientra nella compeienza
dell’Amministrazione provinciale di Milano
la quale, a sua volta, ha dichiarato che & nei
compili del provveditorato agli studi;

d) che, conseguentemente, piu di 1.000
studenti di Milano non possono per il pros-
simo ottobre 1963, continuare il corso dello
studio specializzato prescelto e dovranno fre-
quentare, presso altri istituti tecnici, i nor-
mali corsi di geometra o di ragioniere. (1808)

BOZZI. — Al Ministro di grazia e giusii-
zia. — Per conoscere se nel nuovo assetto da
dare agli organici degli uffici giudiziari, non
intenda modificare la pianta organica della
pretura di Grosseto, tramutando in un posto
per aggiunto giudiziario quello di vice pre-
tore attualmente ricoperto da un uditore.

L’iniziativa st renderebbe necessaria al
fine di evitare che il posto di vice pretore
presso detto ufficio giudiziario, gia oberato
da una ingente mole di lavoro, resti per trop-
po tempo vacante tutte le volte che gli uditort
che vi sono addetti vengono trasferiti, col
raggiungimento della qualifica superiore, sen-
za che la loro sostituzione possa avvenire
prima del decorso del periodo minimo di un
anno, dato il ritmo di espletamento dei con-
corsi di uditori giudiziari. (1809)
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