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La seduta comincia alle 16,30.

FINELLI, Segretaﬁ'o, legge il processo
verbale della seduta del 6 marzo 1969.

(E approvato).

Congedi.

PRESIDENTE. Hanno chiesto congedo 1
deputati Pitzalis e Scarascia Mugnozza.

(I congedi sono concesst).

Annunzio di proposte di legge,

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

PELLEGRINO ed altri: « Norme per il col-
locamento a riposo, per limiti di eth, degli
appartenenti al Corpo degli agenti di cuslo-
dia » (1168),

QUILLERI e SERRENTINO: « Proroga dei ter-
mini per l'ultimazione dei lavori di costru-
zione relativi alle licenze edilizie rilasciate
entro il 31 agosto 1968, in base alla legge
17 agosto 1942, n. 1150, modificata dalla legge
6 agosto 1967, n. 765 » (1169).

Saranno stampate, distribuite e, avendo i
proponenti rinunciato allo svolgimento, tra-
smesse alle Commissioni competenti, con ri-
serva di stabilirne la sede.

Trasmissioni dal Senato.

PRESIDENTE. Il Senato ha trasmesso 1
seguenti provvedimenti:

« Provvidenze per il comune di Roma »
(approvato da quella 1 Commissione) (1165);

Senatori DAL CANTON MARIA PIA ed altri:
« Agevolazioni fiscali in favore delle fami-
glie numerose » (approvato da quella V Com-
missione) (1166);

Senatori ZANNIER e BURTULO: « Proroga
del termine previsto dalla legge 16 dicembre
1961, n. 1525, relativo alle agevolazioni tri-
butarie a favore degli stabilimenti industriali
del territorio del comune di Monfalcone e
del territorio della zona portuale Aussa-
Corno in provincia di Udine » (approvato da
quel Consesso) (1167).

Saranno stampati, distribuiti e trasmessi
alle Commissioni competenti, con riserva di
stabilirne la sede.

Deferimento a Commissione.

PRESIDENTE, Sciogliendo la riserva, co-
munico che il seguente provvedimento & de-
ferito alla XII Commissione (Industria) in
sede referente, con il parere della II e della
IV Commissione:

BALDANI GUERRA ed altri: « Istituzione del-
I'albo dei commercianti, sospensione del ri-
lascio delle licenze di commercio e nuove
norme per i comuni » (1125).

Annunzio di una domanda di autorizzazione
a procedere in giudizio.

PRESIDENTE. Il ministro di grazia e
giuslizia ha trasmesso la seguente domanda
di autorizzazione a procedere in giudizio:

contro il deputato Cuttitta, per il reato
di cui agli articoli 31 e 41, primo comima,
leitera &), della legge 17 agosto 1942, n. 1150
(esecuzione di costruzione senza la prescritta
licenza) (doc. 1V, n. 57).

Sard stampata, distribuita e trasmessa
alla Giunta competente.

Annunzio di una sentenza
della Corte costituzionale.

PRESIDENTE. A norma dell’articolo 30
della legge 11 marzo 1953, n. 87, la Corte co-
stituzionale ha trasmesso con lettera in data
5 marzo 1969 copia della sentenza n. 28 della
Corte stessa, depositata in pari data in
cancelleria, con la quale la Corte ha dichia-
rato « l'illegittimitd costituzionale dell’arti-
colo 553, n. 2, del codice di procedura penale
limitatamente alle parole: '’ se in conse-
guenza di essa il condannato & stato dichia-
rato contravventore abituale o professio-
nale ’ » (doc. VII, n. 36).

Il documento sard stampato e distribuito.

Annunzio di risposte scritte
ad interrogazioni.

PRESIDENTE. Sono pervenute dai com-
petenti ministeri risposte scritte ad interro-
gazioni.

conto stenografico della seduta odierna.



Atti Parlamentars

— 5442 —

Camera dei Deputal

V LEGISLATURA — DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 10 MARZo 1969

Svolgimento di interpellanze e di inter-
rogazioni sulle strutture portuali ita-
liane.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
lo svolgimento delle seguenti interpellanze:

Giachini, Ceravolo Sergio, Lombardi
Mauro Silvano, Arzilli, D’Ippolito, Bastia-
nelli, Pirastu, Speciale, Amasio, Fasoli, Via-
nello, Malfatti Francesco e Skerk, al mini-
stro della marina mercantile, « per conoscere
quali siano gli intendimenti del Governo in
ordine alla crisi strutturale che - da tempo
ormai ~ investe gli scali marittimi del paese;
considerando che questa crisi non & stata av-
viata a soluzione con il programma econo-
mico quinquennale, che non ha affrontato
organicamente i problemi presenti nel setto-
re marittimo dell’economia, riducendosi a
indicare obiettivi generali, contraddetti poi
dalle indicazioni di strumenti e mezzi ina-
deguati; rilevando, con preoccupazione,
come, nella carenza dei pubblici poteri, il
capitale privato prema per una sua parteci-
pazione diretta sul terrenc finanziario nel
settore portuale, con la esplicita volonta di
disarticolarne ancor piu il carattere pubbli-
co per adeguarlo alle ”’ convenienze > private;
chiedono al Governo se non intenda: a) pre-
disporre il finanziamento delle cifre indicate
dal programma nazionale di sviluppo (260
miliardi, di cui 40 della Cassa per il mezzo-
giorno, dei quali solo 75 sono stati finanziati
con la legge del 1965, n. 1200); &) rivedere le
cifre del programma - da tutli riconosciute
insufficienti - sulla base della elaborazione
di un piano nazionale dei porti, articolato
regionalmente, rispondente alle necessita del
costante aumento di traffico e di uno svi-
luppo dell’economia mnazionale, teso a supe-
rare gli squilibri e le contraddizioni esistenti
nell’interesse della collettivitd; ¢) riaffermare
I’indispensabilitd del carattere pubblico dei
porti e la gestione democratica degli stessi
su base regionale » (2-00019);

Dagnino, al Presidente del Consiglio
dei ministri e ai ministri della marina mer-
cantile, dei lavori pubblici e del tesoro, « per
sapere se ritengano di effettuare un ’ bilan-
cio ”’ del programma per il potenziamento dei
porti italiani. I recenti provvedimenti eco-
nomici approvati dal Governo, aventi lo
scopo di stimolare gli investimenti, non han-
no infatti previsto alcuno stanziamento per
I porti, malgrado l’accresciuta importanza
che essi assumono per la nostra economia.
Infatti. dei 16 milioni di tonnellate di incre-

mento del nostro commercio con 1'estero ve-
rificatosi dal 1966 al 1967, ben 413 sono stati
assorbiti dal >’ trasporto via mare *’ (nel 1967
sono passati attraverso i porti 164 milioni di
tonnellate su di un totale di 192). Pare all’in-
terpellante che, dati i tempi lunghi tecnica-
mente necessari per l’attuazione delle opere
marittimo-portuali, se non si imposta subito
la seconda fase del programma di potenzia-
mento dei porti italiani, si rischia di disat-
tendere un preciso impegno assunto dal Par-
lamento e dal Governo e previsto dal pro-
gramma economico che scade tra poco piu
di due anni; ma soprattutto si rischia di di-
sattendere ad una notevole esigenza del no-
stro sistema economico. L’efficienza del siste-
ma portuale, e quindi I'incidenza dei costi
dei servizi portuali sulla produzione, ha in-
fatti particolare rilevanza per [I'Italia, che
importa dall’estero quasi tulte le materie pri-
me di cui abbisogna la sua industria, e che
esporta una nolevole aliquota della sua pro-
duzione » (2-00079);

D’Alema, Ceravolo Sergio e Amasio, ai
ministri delle partecipazioni statali, della ma-
rina mercantile e dei lavori pubblici, « per
sapere quali siano le reali intenzioni del Go-
verno circa 1’assegnazione all’IRI, e per esso
all'Ttalstat, del compito di finanziare e co-
struire grandi opere portuali in alcuni centri
marittimi del paese. Gli interpellanti rileva-
no che di fronte all’ormai manifesta carenza
della politica governativa in ordine ai pro-
blemi del settore marittimo-portuale dell’eco-
nomia nazionale si pud contemplare anche
I’eventualita di forme di intervento straordi-
nario per accelerare i finanziamenti e 1’esecu-
zione di opere portuali. Gli interpellanti ri-

. tengono che a tali forme di intervento si pos-

sa giungere in maniere diverse, ma preferi-
bilmente conferendo direttamente agli enti
portuali il contributo di istituti finanziari e
creditizi di natura pubblica e che per I’ese-
cuzione delle opere non si debba escludere
di assegnarla ad una azienda IRI se questa
assicura tempi di esecuzione piu celeri e ga-
ranzie tecniche. Gli interpellanti affermano
perd: a) che sia da condannare ogni tenta-
tivo di ricorrere alla prassi di creare nuovi
enti o istituti che col pretesto della maggiore
agilitd in effetti tendono, invece, a nascondere
la reale crisi delle strutture dello Stato ed il
fallimento di tutta la politica marittimo-por-
tuale governativa, che vanno risolti invece con
un cambiamento di politica e affrontando il
problema delle riforme di struttura; &) che
si debba richiamare I'IRI all’assolvimento
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della sua funzione primaria che & quella di
potenziare, rinnovare e sviluppare le aziende
industriali che ad essa fanno capo e che in
Liguria sono investite da una profonda crisi
per la lamentata mancanza di mezzi finanzia-
ri che invece poi I'Istituto di ricostruzione
industriale investe largamente in opere auto-
stradali e servizi in genere; ¢) che una politi-
ca portuale, se non pud prescindere da scelte
prioritarie, tuttavia deve permettere che que-
ste avvengano nell’ambito di un piano di svi-
luppo dell’intero sistema portuale nazionale
€ che in particolare sia da evitare che qual-
siasi decisione relativa alla progettazione dei
piani di sviluppo portuali possa essere sot-
tratta alle autoritd competenti cioé agli enti
portuali che in Liguria debbono dar luogo
ad un sistema regionale dei porti sulla cui
base deve realizzarsi lo sviluppo degli empori
marittimi della regione; d) che tali piani si
debbono conecretizzare con i necessari finan-
ziamenti che debbono essere a carico del bi-
lancio dello Stato essendo questa la condi-
zione che rende possibile anche ogni opera-
zione di prefinanziamento; e) che sia da esclu-
dere in ogni modo la introduzione nei porii
della presenza privatistica nella costruzione
delle grandi opere portuali, che si vuole usare
come veicolo per affermare il tradizionale
obiettivo del grande padronato di assumere il
pieno controllo della gestione dei porti e della
direzione dei loro servizi, con particolare ri-
guardo a quelli che hanno rilevanza strategi-
ca dal punto di vista tecnico ed economico;
f) che anche di fronte ad un eventuale inter-
venio straordinario questo non deve rappre-
sentare in aleun modo una compartecipazione
privata alla gestione delle attivitd portuali,
che debbono interamente essere gestite sol-
tanto dagli enti portuali ai quali deve essere
garantito sempre piu carattere pubblico, de-
mocratico e unitario » (2-00131);

e delle seguenti interrogazioni:

Dagnino e Cattanei, al Presidente del
Consiglio dei ministri e ai ministri delle parte-
cipazioni statali, della marina mercantile e dei
lavori pubblici, « per conoscere il pensiero
del Governo sulla possibilita che i lavori per
la costruzione del porto di Genova-Voltri e
di quello di Savona-Vado, siano prefinanziati
e realizzati dall’IRI, eventualmente attraverso
un’apposita societd per azioni e 1’emissione
di obbligazioni, con il rimborso della spesa
da parte dello Stato in un numero di anni
da stabilirsi. Infatti il progresso dell’econo-
mia nazionale & indissolubilmente legato al-
I'incremento degli scambi con 1’estero, pas-

sati dal 1966 al 1967 da 176 a 192 milioni di
tonnellate (+9 per cento), di cui 1'85 per
cento avviene via mare. Il porto di Genova,
sbocco naturale sul mare dell’economia del
nord-Italia ed il cui movimento merei & stato
nel 1967 pari al 21 per cento dell’intero traf-
fico portuale italiano con 1’estero, riveste una
fondamentale importanza, unitamente all’asse
portuale Genova-Savona, ai fini della realiz-
zazione di un grande ’’ Europort ’’ del sud.
Cid anche in relazione ai programmi in corso
per il potenziamento del porto di Marsiglia,
dei porti spagnoli (con il contributo della
Banca internazionale per la ricostruzione ¢ lo
sviluppo) e dei porti del nord-Europa. Di
fronte a queste esigenze, si rileva che 1’attua-
zione dei piano dei porti, specie in riferimento
allo stanziamento dei fondi necessari, suscita
legittimi dubbi sulla possibilitd della tempe-
stiva realizzazione delle opere programmate.
Inoltre la lunghezza e la complessitd delle
procedure tecnico-amministrative determine-
rebbero in ogni caso la perdita di un rilevante
numero di anni, con il rischio di vedere ta-
gliati fuori i nostri porti dall’acquisizione dei
traffici basati sulle nuove tecniche dei con-
tainers, delle navi traghetto e dei nuovi pro-
dotti chimici. A seguito di quanto sopra rile-
vato, si verifica conseguentemente che i la-
vori per la cosiruzione del porto di Genova-
Voltri, comportanti una spesa di oltre cento
miliardi, sono a tutt’oggi finanziati soltanto
per cinque miliardi, e che non & stato finora
predisposto alcun finanziamento per la costru-
zione del porto di Savona-Vado. Tutto cid con-
ferma quindi l'urgente necessitd di ricorrere
(ad evitare un grave pregiudizio per 1'intera
economia italiana), almeno per la realizza-
zione di taluni punti essenziali del piano dei
porti, a procedure piu spedite ed all’acqui-
sizione di mezzi finanziari straordinari»
(3-00427); ’

Biondi, a! Presidente del Consiglio dei
ministri e ai ministri della marina mercantile,
dei lavori pubblici e delle partecipazioni sta-
tali, « per conoscere quali iniziative concrete
il Governo intenda assumere per realizzare il
potenziamento del porto di Genova, in colle-
gamento con la realizzazione dei porti di
Voltri e di Vado, nel quadro della improcra-
stinabile esigenza di adeguamento e sviluppo
della struttura portuale ligure di fronte alla
contestuale vigorosa azione concorrenziale
dei porti di Marsiglia e di altri del nord-
Europa, sostenuta da concreti programmi di
ampliamento gia predisposti dai governi di
quei paesi e in via di attuazione. Le iniziative
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che si sollecitano dovrebbero tenere in con-
siderazione le convergenti possibilila di so-
stegno e di iniziativa pubblica (partecipazione
statale) e privata, al fine di non veder com-
promessi i programmi per la modestia dei
fondi stanziati e per le lungaggini e la diffi-
colta dei modi e dei tempi delle procedu-
re burocratico-amministrative. L’interrogante
chiede di conoscere il pensiero del Governo
sulle indispensabili misure previste: 1) al
fine di assicurare sufficiente tempestivita di
attuazione al piano dei porti, altrimenti ini-
doneo a conseguire le sue finalita; 2) per il
superamento, con il concorso dell’iniziativa
privata e pubblica, dei punti morti e comun-
que delle lentezze delle procedure e dei finan-
ziamenti che rischierebbero di anchilosare
I’essenziale sviluppo portuale genovese e li-
gure di fronte al pit rapido e concorrenziale
potenziamento di altri empori marittimi,
mediterranei e non; 3) per rivedere, sul piano
esecutivo ed operativo (oltre che nelle dimen-
sioni} I’azione volta al polenziamento degli
empori portuali liguri, al cospetto delle ini-
ziative altualmente in corso per i porti di
Marsiglia, Rotterdam, Anversa ed Amburgo;
4) per attribuire in questo particolare contesto
un ruolo ed una funzione promozionali alla
partecipazione statale, in obbedienza al pre-
minente interesse pubblico che 1’economia
portuale ligure e nazionale indubbiamente
riveste » (3-00541).

Se la Camera lo consente, lo svolgimento
di queste interpellanze e interrogazioni, che
concernono lo stesso argomento, avverra con-
giuntamente.

(Cosi rimane stabilito).

L’onorevole Giachini ha facoltd di svolge-
re la sua interpellanza.

GIACHINI. Questa nostra interpellanza,
presentata nella scorsa estate, avrd risposta
da un Governo diverso da quello cui & stata
diretta. Si potrebbe dire che i governi passa-
no, si succedono l'uno agli altri, ma la crisi
dell’economia marittima, e del settore por-
tuale in particolare, rimane, anzi si aggrava.
Da questo punto di vista si pud dire che nel-
I’azione dei governi che si sono succeduti vi
sia stata una « continuitd », perché i problemi
dell’economia marittima si aggravano. La si-
tuazione infatti resta sempre uguale. Ripeto:
1 governi passano e ancora non si vede allo
orizzonte una politica seria in questo settore
e non soltanto in questo settore. B vero che,
per ogni nastro che viene tagliato all’inaugu-

razione di questa o quella fiera, si fa un gran
parlare di porti commerciali, industriali, pe
troliferi, di porti di sviluppo o turistici, cosi
come si fa un gran parlare del traffico per
containers, dell’unico scalo (e non si capisce
bene perché ci si orienterebbe verso Cagliari)
oppure dei tre scali nazionali. I ministri che
sl susseguono nella responsabilitd del dica-
slero della marina mercantile parlano di com-
missioni che studiano questo o quel problema,
ma la situazione si aggrava.

Da anni ormai il settore marittimo & tra-
vagliato da una profonda crisi; da anni futti
sono concordi nel riconoscere che si tratta di
una crisi strutturale e da anni si sostiene da
piu parii la necessita che finalmente si adotti
una organica politica marinara. Perd tutte le
voci che finora si sono levate sono rimaste
inascoltate.

Per provarlo basta dare uno sguardo agli
elementi costitutivi di quella che dovrebbe
essere una politica marinara. Facendo questo
esame ci si rende subito conto del tipo di situa-
zione che ci sta dinanzi.

In primo luogo la nostra flotta, malgrado
gli aumenti di tonnellaggio registrati, non
riesce ad essere competitiva. I dati sulla bi-
lancia dei noli annualmente pubblicati dalla
Banca d’'Italia dimostrano all’evidenza tale
affermazione. In secondo luogo, la soluzione
- se di soluzione si puo parlare — sbandierata
per il settore dei cantieri con il cosiddetto
« piano GIPE », se ha colpito direttamente la
economia di intere zone della nostra nazione
— e per tutte basti citare Trieste —, non si pud
dire abbia risolto il problema della riorganiz-
zazione cantieristica, riorganizzazione che
avrebbe fatto dell’industria navalmeccanica
uno dei settori propulsivi dell’industria na-
zionale.

Dird, en passant, che proprio in questi
giorni, malgrado gli impegni solenni presi
nel documento della commissione Caron, il
ministro Preti ha comunicato ai lavoratori
spezzini che per quel cantiere non vi & piu
niente da fare. Non si parla nemmeno pil
dell’eventualitd dello studio della cosiddetta
« industria sostitutiva ». Questa & un’altra
prova del fatto che le questioni riguardanti i
cantieri vengono considerate con una visione
aziendalistica, senza alcun raccordo né con i
problemi della flotta né con quelli dello svi-
luppo industriale di intere zone.

Oggi tutta la nostra struttura portuale &
vecchia e cadente e sta diventando -~ e forse
é gid diventata — una strozzatura per 1’econo-
mia del nostro paese. A questo punto, signor
ministro, non si pud fare riferimento al pro-
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gramma quinquennale — del quale, tra ’altro,
in questi tempi non parla pit nessuno, forse
per pudore — dal momento che tutli gli obiet-
tivi in esso previsti sono stati quotidianamente
contraddetti dalla realta. Tra 1’altro, tale pro-
gramma quinquennale, per quanto si riferiva
all’economia marittima, non solo non affron-
tava 1 nodi che erano alla base della sua crisi,
ma prevedeva soluzioni generiche, gia supe-
rate dai fatti: sarebbe stato sufficiente, nel
momento in cui il piano veniva compilato,
fare un semplice calcolo aritmetico per ren-
dersene conto. Si volle allora respingere ogni
proposta del nostro gruppo, ma oggi, dopo tre
anni, si deve riconoscere che certe cifre, certi
dati che erano stati ritenuti validi non ave-
vano alcun valore.

Signor ministro, nella nostra interpellan-
za chiedevamo I'estate scorsa (e chiediamo
ancora oggi, perché purtroppo alla domanda
non & stata ancora data risposta) se il Gover-
no fosse disposto a stanziare subito le cifre re-
sidue previste dal piano quinquennale. Non
solo 1 settori interessati affermano che i 260
miliardi previsti sono troppo pochi rispetto
alle esigenze del nostro sistema portuale; ma
di quei 260 miliardi soltanto 75 (pilt 5 che non
si sa bene se siano venuti dal bilancio ordi-
nario o da qualche altra parte) sono stati ef-
fettivamente stanziali. A questi si devono ag-
giungere i 40 della Cassa per il mezzogiorno.

Chiediamo, quindi, se il Governo sia di-
sposto a stanziare subito le cifre residue. Si
sentono in proposito discorsi abbastanza
strani, e sarebbe bene che il ministro dicesse
una parola di chiarezza. Qualcuno vorrebbe,
per esempio, includere nel conto delle cifre
previste dal piano anche tutte le leggi spe-
ciali, come quella per i bacini di carenaggio
di Livorno, di La Spezia e di Trieste, ed altre
opere consimili, per dimostrare che le spese
effettive sono state superiori ai 75 miliardi. &
-un giochetto che non possiamo accettare, per-
ché quando abbiamo discusso il piano e la
inadeguatezza dei 260 miliardi, si affermd, e
con forza, che questi dovevano essere consi-
derati tutti straordinari; prescindendo cioé da
leggi speciali o da stanziamenti ordinari di
bilancio.

Ma vi & un altro aspetto. Non soltanto solo
una piceola parte é stata finanziata, ma come
sta andando avanti 1’esecuzione reale delle
opere per le quali quelle cifre sono state de-
volute ? Nella presentazione programmatica
del suo Governo, 1’onorevole Leone, citando i
porti, parld della necessitd, tra I’altro, di uti-
lizzare altri strumenti per rendere 1’esecuzio-
ne delle opere marittime piu rapida, piu tem-

pestiva di quanto non fosse stata in preceden-
za. Dopo tale accenno, che fu ripetuto nel
corso del dibattito sul bilancio dello Stato per
il 1969, non abbiamo saputo pil niente o, me-
glio, abbiamo saputo che & stata costituita una
commissione di studio. Tale commissione ha
partorito risultati ? non lo sappiamo.

Ma vi & di piu. La domanda contenuta
nella nostra interpellanza & precisa: chiedia-
mo cioé se il Governo sia disposto a versare
le cifre residue previste dal piano. In sede
di Commissione, discutendo il bilancio del
Ministero dei lavori pubblici, il relatore
disse che nel corso del 1969 il Ministero
avrebbe provveduto ad un finanziamento di
60 miliardi per questi porti. Ma anche questo
& rimaslo un accenno campato in aria. Vor-
remmo sapere dal signor ministro se il silen-
zio debba essere interpretato nel senso che
qualche cosa di organico & andato avanti o se
invece indichi la continuitd della politica di
inerzia verso tutti i settori dell’economia ma-
rittima.

Vedendo che si & deciso di rispondere a
questo gruppo di interpellanze che si riferi-
scono al problemi portuali, ¢i siamo doman-
dali se, almeno sul terreno di stanziamenti
immediati, in rapporto alle cifre previste dal
piano, il ministro avrebbe annunziato qual-
che buona novitd. Vedremo; ma va detto su-
bito che, se il finanziamento delle cifre re-
sidue & un’urgenza immediata, purtroppo
esso non risolve il grande problema di tutta
la crisi del settore portuale. E per questo che
nell’interpellanza poniamo l’accento su un
altro punto: @& disposto il Governo, final-
mente, ad elaborare e ad attuare una politica
democratica (sottolineo la parola democra-
tica) del mare, che implichi ’organizzazione
di un sistema portuale nazionale, articolato
regionalmente e gestito democraticamente ?
E - come necessaria conseguenza di questa
elaborazione — & disposto il Governo a rive-
dere le cifre del piano destinando ai porti ci-
fre ben piu consistenti di quelle previste col
primo programma quinquennale di sviluppo ?

Ci rendiamo conto che non & domanda da
poco: essa infatti implica la necessitd di af-
frontare le cause di fondo dell’attuale crisi
strutturale che investe tutta 1’economia ma-
rittima e particolarmente i nostri porti. Agli
antichi squilibri che gravavano sul nostro
paese si sono infatti aggiunte nuove contrad-
dizioni in conseguenza del fatto che il pro-
cesso di sviluppo avuto dall’ltalia negli ul-
timi anni & stato diretto dai grandi monopoli;
ed una di queste contraddizioni & data ap-
punto dalla crisi di tutto l’assetto portuale,
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E, del resto, tutto I'insieme del sistema dei
trasporti che & coinvolto. Avremo fra poco —
e ce ne gloriamo — la prima rete autostradale
d’Europa, ma, contemporaneamente, avremo
la rete della viabilitd ordinaria ultima d’Eu-
ropa. Le ferrovie, affannosamente e dietro la
spinta dei lavoratori e dei sindacati, cercano
di rimediare alle « buche » che si sono for-
mate nel corso di tutti questi tempi; e i porti,
con le strutture che sono praticamente quelle
dell’anteguerra (perché sono stati ricostruiti
cosi com’erano), devono far fronte ad un traf-
fico quadruplicato, che tende ai 300 milioni
di tonnellate nel 1970, senza nemmeno avere
la prospettiva di potere in qualche modo sop-
perire a cio che si presenta.

Quanto e come, onorevole ministro, pesa
su tutto questo aspetto la scelta incontrollata
della diffusione della motorizzazione privata ?
Quanto e come questa scelta — che la setti-
mana scorsa l'ingegner Agnelli in Commis-
sione industria di questo ramo del Parla-
mento ha ribadito come essenziale per lo svi-
luppo generale del paese — determina ulteriori
storture rispetto a quelle che c¢i sono gia?

A ben osservare i problemi aperti nella
economia marittima, signor ministro, si & in-
dotti ad affermare che i governi che si sono
succeduti alla direzione del paese, pur difen-
dendo e mediando gli interessi generali della
borghesia, non sono stati neppure in grado di
mediarli razionalmente. Infatti 1’attuale si-
tuazione di crisi dell’economia marittima non
si giustifica nemmeno dal punto di vista degli
interessi del capitalismo. Sovente si parla dei
grandi scali anseatici, della loro efficienza,
della concorrenza che minacciano di fare ai
nostri e che in parte gia fanno. Il nostro &
un paese importatore di materie prime: il 90
per cento delle importazioni ¢i giunge via
mare. Cid significa che, essendo mancata fi-
nora anche una politica di razionalizzazione
rispetto al tipo di sistema economico che & in
atto, si subiscono spinte settoriali, che se pos-
sono essere razionali dal punto di vista azien-
dale (pud essere razionale per una determi-
nata industria chiedere uno scalo per conto
suo, pud essere razionale l’inferesse di un
singolo di chiedere una concessione partico-
lare), diventano perd irrazionali nei confronti
della societd italiana nel suo complesso, di
tutto il meccanismo economico. Di qui la po-
litica delle cosiddette autonomie funzionali,
della testa d’ariete tendente allo sgretola-
mento del carattere pubblico dei porti. Di
qui ancora l’accentramento delle decisioni, il
sistema dei controlli vessatori e il cattivo fun-
zionamento degli enti portuali. Anche la mi-

gliore legge fatta per gli enti portuali in que-
sti ultimi tempi, appunto perché ancora ag-
ganciata ad una visione accentrata dei pro-
blemi dello sviluppo del nostro paese, divenla
un elemento macchinoso; diventa macchinoso
anche spostare un chiodo o una bulletta.

E c¢’¢ ancora da parlare del giustapporsi
del nuovo sul veechio, dei traffici piu mo-
derni su una struttura arcaica, che cade a
pezzi. Potremmo citare, en passant, la que-
stione annosa delle attribuzioni del Ministero
della marina mercantile, di quelle che teo-
ricamente dovrebbero essere le sue preroga-
tive e concretamente sono invece i suoi « non
poteri », dal momento che sui porti hanno
competenza maggiore altri Ministeri. Si
tratta di un vecchio nodo, che ci sentiamo
ripetere da tutti i ministri e che forse ella
stesso, onorevole Lupis, ci ripetera oggi. Per-
ché dunque non si affronta almeno questa
questione di organizzazione interna del lavoro
del Governo, almeno questa, che & poi una
piccolissima cosa ?

Quando parliamo della necessita di orga-
nizzare un moderno sistema portuale, artico-
lato regionalmente e gestito democratlica-
mente, non intendiamo parlare della somma
delle necessita che sono venute accumulan-
dosi nel corso di questi ullimi anni, perché
questo significherebbe seguire il tipo di svi-
luppo distorto che fin qui si & avuto. Inten-
diamo invece parlare della necessitd di valu-
tare il sistema portuale in rapporto agli obiet-
tivi di un sistema economico seriamente pro-
grammato, che voglia concrelamente affron-
tare e risolvere gli antichi squilibri e le con-
traddizioni che gravano sul nostro paese.
Il sistema portuale, cioé, deve prevedere la
impostazione della politica estera e del com-
mercio con 1'estero in rapporto alla funzione
che il nosiro paese pud avere, poirebbe svol-
gere, dovrda svolgere, per esempio, verso i
paesi di nuova indipendenza.

Cio vuol dire esaminare e valutare il si-
sterna portuale in rapporto alla soluzione
della questione meridionale e all’indispensa-
bilita della soluzione di questo nodo storico
che grava sul nostro paese; ed ancora vuol
dire valutare 1’organizzazione del sistema por-
tuale in rapporto agli squilibri che si sono
determinati tra regione e regione. Noi soste-
niamo, cioé¢, 'indispensabilitdh di una politica
della spesa pubblica nella direzione delle in-
frastrutture che non segua, e male, lo svi-
luppo. ma che lo preceda e lo orienti.

In questi giorni, signor ministro, si parla
molto delle grandi linee programmatiche
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dell’Italia del 1980; ognuno ne parla, ma &
come 1’araba fenice, perché ancora mnessuno
sa in concreto di che cosa si tratti. Si parla
delle opzioni che la nostra nazione dovrebbe
fare. Limitandoci a questo campo, la nostra
domanda specifica & questa: in questi ele-
menti cosi generali dell’Italia del 1980, che
dovrebbero essere un punto di riferimento
anche per il secondo programma quinguen-
nale di sviluppo, tra le opzioni vi & quella
che si riferisce alla politica marinara del
nostro paese ? Oppure nei prossimi anni do-
vremo continuare questa nostra lamentela di
volta in volta, accompagnata da una lotta
seria ed organica dei lavoratori, perché il
problema sia affrontato e risolto ?

Ma a nostro giudizio, la soluzione delle
deficienze strutturali, delle banchine e delle
attrezzature, pur se affrontata seguendo linee
concrete, come abbiamo indicato, non signifi-
ca ancora risolvere l’insieme del problema.
Due altri momenti, a nostro avviso, si im-
pongono; il primo consiste nella difesa e nella
riconquista, dove & necessario, del carattere
pubblico dei porti, che in questi ultimi anni
¢ stato incrinato; il secondo consiste in una
gestione democratica degli stessi (e con i di-
versi enti che oggi sono in piedi, non abbiamo
ancora un esempio concreto di gestione de-
mocratica).

Un altro problema ancora consiste nel
rapporto tra 1’articolazione regionale del si-
stema poriuale e le regioni, che finalmente,
almeno si spera, con la prossima campagna
elettorale amministrativa dovrebbero divenire
una realtd operante.

Noi sosteniamo la necessitd che all’orga-
nizzazione di un sistema portuale nazionale
articolato regionalmente corrisponda una ge-
stione democratica attraverso I’istituzione di
enti regionali portuali che superino I’attuale
disarticolazione, i conflitti di competenza e
I’elefantiasi burocratica dei diversi ministeri.
In questa direzione un grosso ruolo dovreb-
be essere giocalo, sard giocato, dai lavoratori
portuali. Sui lavoratori portuali, signor mi-
nistro, onorevoli colleghi, se ne sono dette
tante, se ne dicono tante, anzi, forse, troppe.
Per tutto un periodo, quando gia gli ele-
menti della crisi strutturale dell’economia
marittima dei nostri porti erano presenti, fu
a loro addossata la responsabilitd degli alti
costi, dimenticando le enormi déficienze strut-
turali, quali quelle delle banchine e dei mezzi
tecnici, e I’'intermediazione parassitaria dei
capitali di pura speculazione che nei porti
operang. Oggi si vogliono dipingere i lavo-
ratori portuali come nemici del progresso,

avversari dello sviluppo tecnologico dei tra-
sporti.

Se si vuole -- e da parte nostra lo vo-
gliamo - che i lavoratori siano all’avanguardia
di tutto questo processo, essi devono essere
soggetti di tutta 1’azione, non oggetti che ne
subiscono passivamente le conseguenze.

Ho detlo all’inizio e¢he nel nostro paese vi
& una giustapposizione delle tecniche pilt mo-
derne ad una struttura arcaica che cade a
pezzi; e chi ne fa le spese sono proprio i
lavoratori portuali. Da parte nostra siamo
convinti — sono molte le prove che lo testi-
moniano - che i lavoratori portuali sono
pronti a dare tutto il loro apporto per una
opera che voglia affrontare globalmente, ra-
zionalmente e seriamente i problemi della
crisi portuale; i quali lavoratori, perd - lo
ripeto — devono essere visti come protagonisti
di tutta ’azione, non come oggetti, non come
gualcosa che ad un certo momento pud essere
di remora a questo o a quell’aspetto del
lavoro, non come fumo agli occhi.

Una volta, da parie nostra, fu proposta
ad uno dei governi in carica — ne sono cam-
biati molti da allora ed & difficile farne il
conto - di organizzare sui problemi dell’eco-
nomia marittima una conferenza nazionale
del mare. B un suggerimento che ripetiamo
perché, mentre mettiamo in atto provvedi-
menti indispensabili (o dimostriamo la vo-
lonta politica di farlo), non affrontiamo colla-
teralmente una discussione pilt generale, che
investa anche le cause della crisi strutturale
dell’economia marittima e che veda le diverse
forze politiche e non politiche interessate
dare il loro contributo ad un grande dibattito
democralico che voglia affermare 1'impor-
tanza, per un paese come il nostro, di una
infrastruttura portuale capace di rispondere
a sviluppi dell’economia nazionale ben di-
versi da quelli che abbiamo avuto sino ad
ora. (Applausi all’estrema sinisira).

PRESIDENTE. L’'onorevole Dagnino ha fa-
colta di svolgere la sua interpellanza.

DAGNINO. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, onorevole ministro, mi sembra che
la seduta di oggi, dedicata al problema dei
porti, sia molto utile ‘perché da essa ritengo
possa e debba levarsi un grido d’allarme per
la situazione di questo settore nel nostro pae-
se, dove le cose, in realtd, non vanno bene,
pur trattandosi di un lato della nosira econo-
mia di grande importanza. Basterd ricordare
quello che & gia stato piu volte detto in aula,
in discorsi ufficiali di membri del Governo e
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in Commissione, e ciod che 1'85 per cento
circa dei nostri scambi con 1'eslero avviene
via mare. La nostra economia ha una sua par-
ticolare struttura, dovendo il nastro paese im-
portare dall’estero quasi tutte le materie
prime di cui abbisogna l'industria, le quali,
in sostanza, passano due volte aliraverso i
nostri porti: prima entrando appunto come
materie prime e poi, per la parte destinata
all’esportazione, uscendo come prodotio finito
o semilavorato.

Quando la materia prima in enirata e il
prodotto semilavorato e finito in uscita passa-
no attraverso i porti, essi subiscono un costo
portuale, il quale incide sulla produzione eco-
nomica del nostro paese, ed assume impor-
tanza pari a quello stesso della produzione
industriale.

A nulla varrebbe, per esempio, che gli in-
dustriali cercassero di abbassare il costo dei
prodotti ed il Governo formulasse una politi-
ca a favore della produzione industriale con
mutui agevolati, se poi ’eventuale riduzione
dei costi, dovuta anche all’uso nelle industrie
di sistemi automatici, fosse annullata dal mag-
gior costo del passaggio portuale.

Il giornale I/ Giorno del 26 gennaio scorso,
concludendo una sua inchiesta sui porti, ri-
feriva per esempio — mi pare che parlasse pro-
prio del porto di Genova — che la merce che
arriva a Torino e Milano da Rotterdam e da
Anversa ha un costo superiore per tonnellata
di circa 10.000 lire per il trasporio e le spe-
se burocratiche.

B questa una delle conseguenze a cui an-
dremmo incontro se i costi del nostro servizio
portuale si mantenessero alti o lo diventas-
sero ancora di piu in avvenire.

Le cose, ripeto, non vanno bene in questo
campo. Da quando presentai una interpel-
lanza, mi pare il 25 settembre scorso, da
quando poi, in sede di Commissione, in que-
sta Camera, il 3 di ottobre, fu approvato al-
I'unanimita e accettato dal Governo un ordi-
ne del giorno che invitava quest’ultimo a
presentare al piti presto al Parlamento un di-
segno di legge per lo stanziamento delle som-
me occorrenti a raggiungere i 260 miliardi di
spesa previsti per i porti nel piano quinquen-
nale, e da quando insieme con il collega ono-
revole Catlanei presentai, il 10 ottobre, una
interrogazione, le cose si sono anzi aggravate,
proprio perché non ¢& intervenuto alcun nuo-
vo atto del Governo in questo senso, cioé in li-
nea con i dettati del piano quinguennale. Se
il costo dei servizi portuali rimanesse troppo
alto, vi sarebbe un pericolo di sfasatura nel
nostro sistema economico. La nostra economia

nel 1968 ha avuto una crescita notevole, che si
¢ indirizzata particolarmente verso I’esporta-
zione della sovrapproduzione di carattere in-
dustriale. Ma quando 1’economia si sviluppa
ha necessariamente bisogno di un aumento
degli scambi con ’estero, proprio per la par-
ticolare struttura di cui prima parlavo. Se
nel 1968 il saldo della bilancia dei pagamenti
é stato attivo per 392 miliardi e il deficit del-
la bilancia commerciale e stato di gran lunga
inferiore a quello degli anni scorsi (solo 197
miliardi), lo si deve al fatto che abbiamo
esportato molto, ¢ abbiamo anche dovuto im-
portare molto: questo é il segno che la nosira
economia — ovvero il nostro progresso econo-
mico — ¢ legata agli scambi con l’estero. Se
non ci affrettiamo a porre rimedio all’odierna
situazione, che mostra un panorama dei no-
stri porti non adeguato alle attuali esigenze,
cioé di porti vecchi, che si vanno attrezzando
per le nuove tecniche dei trasporti marittimi
davvero a passo di lumaca, puo esservi il pe-
ricolo di una strozzatura del sistema economi-
co nazionale nei prossimi anni. Dobbiamo
avere molta fiducia in quanto affermava il pia-
no quinquennale 1966-1970 a quesio propo-
sito, quando affermava al capitolo XI riguar-
dante le attrezzature portuali: « Gli investi-
menti ammonteranno nel quinquennio 1966-
1970 a 260 miliardi di lire (rispetto ai 70 mi-
liardi del quinquennio 1959-63). Di questi in-
vestimenti, una quota di 40 miliardi sara rea-
lizzata dalla Cassa per il mezzogiorno ».

Era quindi una buona prospettiva che si
apriva dinanzi a noi. In fondo il piano quin-
quennale ha avuto questo grande merito. Ed
¢ proprio in riferimento ad esso che possia-
mo avanzare anche determinate critiche al-
I’azione svolta dal Governo negli ultimi anni
per questo settore, perché abbiamo davanti
quanto esso stabili in sede di previsioni ge-
nerali.

Poi venne, come prima attuazione di quel
deltato, la legge n. 1200 del 1965 che stanzia-
va i famosi 75 miliardi. Come ha osservato il
collega Giachini, sembrava a noi che il Par-
lamento fosse chiamato ad approvare lo stan-
ziamento e poi anche la destinazione dei fon-
di stabiliti dal piano quinquennale. Ma i mi-
nistri che hanno preceduto 1’onorevole Lupis
hanno risposio a coloro che chiedevano a che
punto era l'atfuazione del piano per quanto
riguarda gli stanziamenti per i porti, che
erano gia stati spesi — la cifra si riferisce al-
I’autunno 1968 — 145 miliardi: ciog ai 75 mi-
liardi della legge n. 1200 si devono aggiunge-
re i 40 miliardi stanziati dalla Cassa per il
mezzogiorno e poi una serie di altre voci di
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spese effettuate per i bacini di carenaggio, per
ulteriori integrazioni degli stanziamenti effet-
tuati in quegli anni. Oggi dei 260 miliardi,
se la suddetta cifra relativa alle spese & an-
cora valida, se cioé non é stata superata, dato
che da quelle notizie sono trascorsi cinque o
sei mesi, restano 115 miliardi.

La domanda che vorrei rivolgere all’ono-
revole ministro & se oggi possiamo ancora con-
tare su 115 miliardi oppure se un’altra fetta
di essi & stata intanto destinata a spese nel
settore portuale in Italia, secondo i dati che
possono fornire i ministeri interessati.

Inoltre — anche questo é stato detto: io non
ho nessuna pretesa di dire delle cose origi-
nali ma quando non vi & un diverso orienta-
mento su certe situazioni mi pare che talvolta
occorra insistere sulle stesse cose, che ap-
paiono giuste —~ questi 145 miliardi sono stati
dispersi per un numero notevole di porti. Se
non erro, tra gli stanziamenti effettuati sul
piano vero e proprio dei porti e quelli finan-
ziati con il fondo della Cassa per il mezzo-
giorno, i fondi sono stati destinati a circa
150 porti nazionali.

Ora, se i governi di centro-sinistra — ri-
peto — hanno avuto il merito di impostare il
problema, dal piano quinquennale in poi, mi
pare che 1’'attuazione di questo punto del pro-
gramma economico ponga in evidenza note-
voli inconvenienti. Oltre a quello della pol-
verizzazione dei fondi che, come tutti pos-
siamo renderci conto, impedisce che qualche
grande porto italiano possa veramente avere
quel colpo d’ala che lo metta in grado di com-
petere con i porti stranieri, vi & stato anche
il grave inconveniente derivante dall’estrema
lentezza riscontrata nella spesa di questi fon-
di. Nel settembre dello scorso anno — ho qui
un ritaglio di giornale che ne di la notizia -
una nota del Ministero dei lavori pubblici

annunciava che la pit grossa fetta dei 75 mi--

liardi (circa 48 miliardi) riguardava lavori
che sarebbero stati appaltati nel 1969, quindi
con un ritardo notevole. La legge passd negli
ultimi mesi del 1965 ed il grosso dei lavori
va all’appalto nel 1969, cioé dopo quattro
anni circa. Naturalmente per realizzare que-
sti lavori occorreranno - poniamo — due o tre
anni cosicché, in definitiva, verranno ultimati
circa sette anni dopo che & stato effettuato lo
stanziamento.

Ora, e questo & per me un punto molto
importante della richiesta. che rivolgo al Go-
verno, dobbiamo constatare che, essendosi
spesi quei fondi con estrema lentezza, pra-
ticamente la realizzazione dei lavori per 260
miliardi viene ad essere effettuata in un pe-

riodo molto piu lungo (8 o 10 anni) dei cin-
que previsti dal piano quinquennale.

Noi abbiamo sempre affermato — ed an-
che i ministri del settore hanno sempre affer-
mato — che 260 miliardi in cinque anni fos-
sero pochi; ma se, trascinandone cosi nel
tempo 1'utilizzazione, noi attuiamo questi la-
vori in dieci anni anziché in cinque, eviden-
temente essi avranno un peso ancora minore.
{1 traffico dei porti italiani non puo aspettare
tempi cosi lunghi. Esso cresce in modo no-
tevole: io penso che negli ultimi anni sia cre-
sciuto all’incirca del dieci per cento all’anno.
Per quanto riguarda il porto di Genova dal
1967 al 1968 il traffico & cresciuto da 45 mi-
lioni di tonnellate a 51; ’aumento & quindi
stato di circa il 12 per cento e sono cresciute
del 12 per cento anche le merci sbarcate ed
imbarcate, anche le merci a collo e a numero,
che sono poi quelle che contano mell’econo-
mia del lavoro portuale. Cosi il porto di Ge-
nova ha consolidato il suo quario porto tra
tutti quelli del MEC, dopo Rotterdam con
{ suoi 150 milioni di fonnellate, Anversa e
Marsiglia (la quale ha una percentuale di oli
minerali maggiore di Genova). Passando dai
30 milioni di tonnellate del 1963 agli attuali
51 milioni e proseguendo nell’incremento, il
porto di Genova fra un certo numero di anni
sara intasato, non potrd piu reggere al vo-
lume del traffico. & percit che ha bisogno di
un nuovo bacino portuale, quello di Genova-
Voltri, per realizzare il quale ci vorranno sem-
pre cinque, sei o sette anni, ma che potrd
smaltire certamente 8 milioni di tonnellale
di merci, esclusi gli oli minerali. C’¢ tuito
il tempo, se ci mettiamo all’opera sollecita-
mente, di arrivare al suo compimento prima
che il porto di Genova rimanga soffocato.

Qualcosa di analogo si puo dire per il porto
di Savona. Noi sappiamo che i due porti co-
stituiscono il sistema portuale ligure, cioé il
complesso portuale italiano che serve 1’econo-
mia nord-occidentale del paese, la piu svilup-
pata, ed in parte anche la zona centro-ocei-
dentale dell’Buropa. Vi & un altro grande
complesso di porti italiani, quello del nord
Adriatico, Trieste-Venezia, che serve un’altra
importante zona del nostro paese e dell’Eu-
ropa centrale. Vi sono poi, lungo la nostra
penisola, altri porti di indubbia rilevanza.
Ora, questa & la situazione, e mi chiedo quin-
di cosa si debba fare dinanzi a questo anda-
mento nell’attuazione del piano dei porti.
Evidentemente, si possono seguire due strade.
La prima & quella di fare in modo che i lavori
gida programmati siano terminati prima che
ci st cominci a preparare per il futuro, per il
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nuovo piano quinquennale (dal 1971 al 1975).
Io sono contrario ad una linea di questo ge-
nere e credo che il Governo dovrebbe presen-
tare al piu presto al Parlamento la nuova
legge necessaria per spendere i fondi non an-
cora stanziati sui 260 miliardi.

Si potrebbe obiettare: ma se il grosso dei
lavori (per un importo di almeno 50 miliardi)
vanno in appalto nel 1969, come possiamo gii
ora avviare i nuovi lavori? A me sembra
che, per quanto riguarda le nuove opere, do-
vranno passare almeno due o tre anni prima
che si provveda ad appaltarle e si dia inizio
ai lavori; mentre per quelle opere che dovreb-
bero rappresentare il proseguimento di quanto
realizzato con i fondi stanziati nel 1965 & -ne-
cessario il completamento di tutta una serie
di complesse procedure (come 1’approvazione
dei progetti, cosa particolarmente lunga, 1’ac-
cordo fra i vari Ministeri ed organi dello Stato,
eccetera), per cui é facile pensare che, prima
che i lavori che stanno per iniziare siano ter-
minati, non saremo ancora pronti per mettere
mano alla loro prosecuzione. Questo, almeno,
se nol staremo ad aspettare il nuovo piano
per i porti, il che ci obbligherd a starcene a
braccia conserte, magari per due o tre anni,
prima di poter iniziare una nuova fase.

Mi sembra che quesito dovrebbe essere un
punto fondamentale della politica del Gover-
no in questo settore; non bisogna aspettare
che i lavori che cominciano quest’anno siano
completati, bisogna varare subito la legge,
preparare i progetti, realizzare le procedure
necessarie.

Ma se noi dal settore dei porti, nel quale
abbiamo ora constatato con quale lentezza
vengono effettuati gli stanziamenti e vengano
spesi i fondi stanziati, risaliamo ad un quadro
piu generale di ¢id che accade nella nostira
economia, vediamo che questa lentezza nello
impiego dei fondi pubblici, degli investimenti
pubblici, & generale. 11 minisiro Colombo
nella Relazione previsionale e programmatica
per il 1969 affermava, nel setiembre scorso,
che gli stati di avanzamento dei vari pro-
grammi pubblici erano i seguenti rispetio alle
previsioni del piano quinquennale: il 38 per
cento nel campo dei trasporti, il 4% per cento
nella viabilita, il 29 e il 23 per cento nei set-
tori portuale e ferroviario, 1’11 per cento nei
trasporti urbani, il 30 per cento nell’edilizia
sovvenzionata, il 22 per cento nell’edilizia
scolastieca, il 16 per cento nell’edilizia ospeda-
liera.

I fondi pubblici, dunque, vengono spesi con
esasperante lentezza e si accumulano i residui
passivi. B questo un fenomeno che si & svi-

luppato particolarmente negli ultimi mesi. Al
riguardo abbiamo sentito delle cifre diverse:
prima i residui passivi di tutti questi ultimi
annl erano sui 4-5 mila miliardi; poi si & par-
lato di circa 6 mila miliardi e qualcuno & ar-
rivato ad affermare che i residui passivi dello
Stato italiano toccano la cifra di 8 mila mi-
liardi circa. II Governo ha annunciato che
pubblichera un libro bianco per fare il quadro
di questa situazione e spiegare anche come si
sia potuti arrivare a questo punto.

Oggi, comunque, nel nosiro paese ci trovia-
mo in questa condizione: abbiamo delle riser-
ve valutarie ad un livello molto alto; abbiamo
dei residui passivi che raggiungono un am-
montare veramente incredibile, mentre & an-
che in aumento il saldo attivo della nostra bi-
lancia valutaria (390 miliardi circa nel 1968).

Occorre quindi, a mio avviso, seguire una
politica che realizzi un aumento dei consumi
interni, occorre accelerare la spesa pubblica:
e il provvedimento sulle pensioni, oltre al fine
di realizzare una maggiore giustizia sociale,
mi pare che possa avere anche quesio scopo
nell’ambito della nostra politica economica.
E necessario aumentare anche le paghe ope-
raie: io penso che le paghe dei nostri operai
in molti seltori siano veramente basse, al di-
sotto del minimo vitale che si possa preten-
dere oggi. A me pare che questa sia una poli-
tica che & possibile realizzare nel nostro paese
e a me pare che in questo quadro possano tro-
vare posto determinate diretiive da realizzare
anche nel settore del porti.

Oggi ci troviamo pero senza uno strumento
che possa produrre questi risultati e accele-
rare, almeno in certi settori, la spesa pubbli-
ca. E questa domanda se la poneva sempre il
minisiro del tesoro, onorevole Colombo, quan-
do, in un discorso tenuto il 7 novembre nella
ricorrenza della giornata del risparmio, affer-
mava che occorreva trasformare la pubblica
amministrazione da organismo amministrativo
ad organismo economico avente un livello di
produttivitd non inferiore a quello di altri set-
tori produttivi, ma che questa era una strada
lunga che, necessariamente, non sarebbe sta-
to possibile percorrere in tempi brevi. « Il pae-
se non puo attendere, tanto piu che si dispone
del risparmio necessario al finanziamento di
molte opere » sicché sembrava opportuno, al
ministro Colombo, affidare la realizzazione e
I’esecuzione di certi programmi del Governo
a centri imprenditoriali pubblici, esterni alla
pubblica amministrazione, ma soggetti al con-
trollo di questa.

Affermava ancora il ministro: « Il proble-
ma dei trasporti urbani delle grandi cittd &
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indilazionabile; il problema dei porti da ade-
guare allo sviluppo dei traffici & urgente; il
problema delle aule scolastiche e universitarie
altrettanto; il problema della costruzione di
ospedali addiritfura prioritario rispetto agli al-
tri che ho appena indicato ». Ed & per questo
che il 10 di ottobre, insieme con il collega Cat-
tanei, avanzammo in una nostra interrogazione
una proposta al riguardo. Noi proponiamo ap-
punto che il Governo affidi 1’esecuzione di al-
cuni grandi complessi portuali ad un’azienda,
ad una societd per azioni che sia, per esem-
pio, emanazione dell’IRI, sul tipo di quanto
& accaduto in questi ultimi anni con la Societa
autostrade, e che presenti le stesse caratleri-
stiche e vantaggi che ha dimostrato di pos-
sedere la Societa autostrade, cioeé ad un’azien-
da che abbia delle finalitd pubbliche da rag-
giungere e nello stesso tempo 1’agilith nel
modo di operare e nell’organizzazione in-
terna, propria di una societd privata.

Questo dovrebbe avvenire, per esempio, per
il settore dei porti. Se il Governo affidasse ad
un’azienda del genere la realizzazione di al-
cuni grossi complessi portuali in Italia, io
penso che in 5-10 anni potremo essere in que-
sto campo all’avanguardia, come lo siamo in
Europa nel settore delle autostrade. Ecco per-
ché nella interrogazione avanzammo questa
proposta per quanto riguarda i porti di Geno-
va-Voltri e di Savona-Vado, che interessanoc
noi quali appartenenti a quella regione, ma
che interessano, come abbiamo defto altre vol-
te — e mi pare che tutti sono su questa linea -
tutto il paese. Infatti, il complesso portuale
della Liguria assolve anche ad una funzione
indispensabile per tutta 1’economia del nord
d’Italia.

Io penso, come d’altronde indicava anche
il ministro Colombo nel citato discorso, che
questa linea possa essere seguila per altri set-
tori, per costruire in Italia, per esempio, in
dieci anni, alcune citld universitarie comple-
te, sul modello americano, bene organizzate
¢ bene attrezzate; una serie di ospedali del
tipo non piu sparso, a padiglioni, ma, secon-
do le nuove tecniche, a monoblocco; delle
metropolitane tangenziali cittadine.

Orbene, se sceglieremo questa strada, a
me pare, ripeto, che in una decina di anni
potremo dotare il nostro paese di una serie di
infrastrutture per le quali polremo essere al-
I’avanguardia del progresso in Europa.

Tutto questo, per quel che riguarda i
porti, con il pieno rispetto delle autonomie
degli enti portuali. Anzi, in una riunione in-
terlocutoria presso 1’allora ministro delle par-
tecipazioni statali, senatore Bo, I'IRI ebbe a

dichiarare che non avrebbe, se fosse stato
interpellato dal Governo, posto alcuna condi-
zione pregiudiziale in merito alla costruzione
di porti affidata ad una societa del tipo indi-
cato. Quindi, pieno rispeito delle autonomie
portuali, sollecita realizzazione di alcune
grosse infrastrutture.

Questi sono 1 punti, secondo me importanti,
in questo campo: necessitd che il Governo
presenii la legge per lo stanziamento dei fondi
che ancora sono disponibili sui 260 miliardi,
per avviare intanto tutte le procedure, per
dare nuovo ossigeno e nuova spinta alla rea-
lizzazione del piano dei porti, e in secondo
luogo affidare la costruzione di alcuni grossi
complessi portuali italiani ad una societd del
tipo di cui parlavamo prima.

A me sembra, tra ’altro, che questo possa
essere un sistema che potrebbe in qualche
modo sblocecare quella ehe & indubbiamente
una crisi del funzionamento del nostro Stato,
una crisi del funzionamento della pubblica
amministrazione.

Questo & quanto desideravo dirle, signor mi-
nistro; questo & quanto intendevamo esprimere
attraverso la presentazione della nostra inter-
pellanza, aggiornato in base alle esigenze ma-
nifestatesi nel corso degli ultimi mesi.

PRESIDENTE. I’onorevole D’Alema ha
facolta di svolgere la sua interpellanza.

D’ALEMA. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, signor ministro, prima di entrare
nel merito dell’interpellanza sento il dovere
di premetiere alcune considerazioni su pro-
blemi del resto pertinenti con la questione al-
I'ordine del giorno, anche perché vorrei trac-
ciare, sia pure fugacemente, il quadro econo-
mico, sociale, politico, psicologico, in cui essi
si collocano, facendo risaltare tutta la gravita,
la drammaticitd e 'urgenza estrema con cui
quei problemi si pongono. Percid non posso
tacere in quest’aula ’acuta tensione sociale
e politica che ha portato la Liguria, in questi
giorni, al limite di nuovi conflitti la cui
asprezza e rilevanza politica e¢i fanno, o ci
poiranno far ricordare, le giornate del giu-
gno-luglio 1960.

Non voglio portare qui solo l'eco della
pronta e possente reazione operaia, studen-
tesca e popolare all’azione infame e crimi-
nale del fascismo nostrano...-

PRESIDENTE. Onorevole D’Alema, ella
ha presentato un’interrogazione a questo ri-
guardo. Alla fine della seduta potra solleci-
tarne lo svolgimento. La prego in questa sede
di attenersi al tema. Che ella colleghi uno
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stato di tensione alla situazione delle indu-
strie liguri & perfettamente legittimo, ma par-
lare di « azione infame » in questa sede non
& proprio.

D’ALEMA. Ella vedra, signor Presidente,
che mi atterrd all’argomento; perd non pud
pretendere che, nello svolgimento di una in-
terpellanza presentata a novembre, io possa
ignorare - trattandosi di uno dei problemi
fondamentali della situazione di Genova - il
momento che attraversa la mia e sua stessa
cittd e che ella ben conosce.

PRESIDENTE. Siamo tuiti e due geno-
vesi, e quindi sappiamo tutto su queste cose;
appunto per questo mi consenta di dirle che
gli incidenti non sono nati per il porto, non
sono nati per le industrie portuali, ma per
fatti di tuit’altra natura. Che ella aggiorni
la sua interpellanza alla situazione odierna
per quanto si riferisce ai problemi portuali
¢ perfettamente logico e piu che legittimo,
ma non posso consentire che ella faccia en-
trare il problema portuale in un conflitto di
caratlere puramente politico, svoltosi in un
ambiente che non ha niente a che fare con
quello dei porti.

D’ALEMA. Mi permetto di dire che ella
ha anticipato troppo la sua interruzione; se
mi avesse lasciato parlare un secondo anco-
ra, si sarebbe reso conto della connessione.

INGRAO. E nel diriito dei parlamentari
stabilire certe connessioni. Ci permetta di
svolgere il nostro pensiero, ascolti le nostre
argomentazioni, per vedere se tali connessioni
sussistano o meno.

PRESIDENTE. Mi permeita di dirle che
ho il dovere, non il diritto...

INGRAO. ...di ascoltare.

PRESIDENTE. La prego di avere un po’
di rispetto per la Presidenza !

INGRAO. Non si tratta di rispetto, ma di
affermare un diritto.

PRESIDENTE. Onorevole collega, sono
abituato a dominarmi molto e desidero far-
lo, ma non ammetto di essere insultato.

INGRAO. Ella non pud sostenere che io
I’abbia insultata.

PRESIDENTE. Sostengo che ella ha man-
cato di riguardo alla Presidenza.

INGRAO. Non ¢ in grado di provarlo.

PRESIDENTE. La prego di non insistere,
perché ognuno di noi rimarrebbe comunque
nella propria convinzione, poiché siamo uo-
mini liberi.

D’ALEMA. Resto anch’io della mia opi-
nione e dell’opinione dell’onorevole Ingrao.
Questa azione, che ho definito infame e cri-
minosa, per puro caso non ha provocato una
vera e propria strage nel Teatro della gio-
ventit di Genova, ove ¢ stala collocata una
bomba con mezzo chilo di tritolo.

Voglio alludere in particolare, signor Pre-
sidente, ad una situazione che riguarda l'oc-
cupazione, che riguarda la condizione del-
I’operaio, dell’intellettuale, dell’artigiano, dei
giovani e delle donne della Liguria, che ri-
guarda le condizioni sociali, alla legittima
e sostanziale libertd di una popolazione che
nella Resistenza aveva visto la via di una pro-
fonda trasformazione in senso democratico
della societd nazionale; oggi essa & fortemente
delusa e, in pid, insultata nei suoi profondi
ideali dai tentativi autoritari, dall’autoritari-
smo dilagante, dalla sistematica provocazione
fascista dentro e fuori dell’'universita, dal cri-
mine perpetrato dal fascismo internazionale.

Quanto vi pud essere di corporativo (qui
stiamo parlando di porti) e di provinciale
nella societd ligure viene rimosso e su di
esso prevale sempre la coscienza nazionale di
un popolo che molto ha dato alla nostra de-
mocrazia e al movimento operaio italiano, in
particolare nelle battaglie di questi anni per
far avanzare la democrazia contro la reazione
e il moderatismo. Le condizioni di lavoro, la
tradizione, 1’alta coscienza politica e di classe,
acquisita soprattutto nelle lotte contro il fa-
scismo in questi anni in una situazione di
endemica crisi del sistema marittimo-por-
tuale, fanno dei portuali genovesi una delle
pilt agguerrite avanguardie in tutte le batta-
glie per il lavoro, per il progresso, per la
democrazia e la pace. Hssi, che 1'8 marzo
hanno costituito il nerbo di una manifesta-
zione contro l'attentato alla illustre e corag-
giosa e gentile Melina Mercouri, sono gli
stessi che insorsero — primi fra tutti — contro
i fascisti e le intenzioni autoritarie dei go-
verni di otto anni fa.

CARADONNA. Che c’entra questo con i
porli ? ‘
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PRESIDENTE. Lasci fare alla Presidenza,
onorevole CGaradonna !

CARADONNA. Faccia, pero!

PRESIDENTE. Ho gia fatto. Se ella & en-
trato un momento fa, non ha sentito. Ali’ono-
revole D’Alema vorrei dire che poc’anzi ha
detto di volersi soffermare ancora « un secon-
do » su questo argomento e, da galantuomo
qual &, deve mantenere la parola.

D’ALEMA. Sono galantuomo come lo &
anche lei. Questo & un problema politico. Ella
e genovese, conosce la situazione ed i fatti di
Genova. Come vuole che io non debba colle-
gare la situazione portuale e dei portuali ai
fatti...

PRESIDENTE. Onorevole D’Alema, guar-
di che mi costringe a richiamarla all'ordine
e non vorrei farlo, se non altro per solida-
rietd genovese. Non mi obblighi a farlo!

D’ALEMA. Stave appunto per dire, si-
gnor Presidente, che prima di questi scontri,
alecuni giorni fa, i portuali genovesi sono en-
trati in sciopero. E sono entrati in sciopero
(Interruzione del deputato Biondi) - questo
caratterizza la situazione a Genova, onore-
vole Biondi - perché il movimento che si &
creato a causa di quei fatti si innesta in una
situazione sociale (mi pare che sia pilt che
evidente !} di cui un aspetto & lo sciopero dei
portuali di alcuni giorni prima su problemi
di fondamentale importanza per la loro posi-
zione. E sono i problemi dello sviluppo ma-
rittimo portuale, di un lavoro stabile, di un
salario minimo garantito, della riduzione del-
I’orario di lavoro imposto dal tipo di sfrutta-
mento e di sviluppo tecnologico, della pre-
venzione degli infortuni e dell’assistenza.

Ella, signor ministro, conosce bene tutte
queste questioni. La responsabilitda di questi
scioperi € tutta intera del ministro della ma-
rina mercantile, che ha rifiutato di aprire le
necessarie trattative con i sindacati.

LUPIS, Ministro della marina mercantile.
Chi glielo ha detto ?

D’ALEMA. La stampa, i sindacati.

LUPIS, Ministro della marina mercantile.
Le trattative sono in corso.

D’ALEMA. Non so se ora abbia cambiato
opinione; ad ogni modo, lo sciopero dei por-
tuali & avvenuto per questo.

La sola Compagnia unica merci varie ha
perduto in questo quinquennio 400 mila 800
giornate di lavoro. (Le faccio presente, si-
gnor Presidente, che la mia interpellanza
parla della crisi del sistema marittimo por-
tuale).

Il numero dei lavoratori portuali ¢ ridotto
di 1500 unitd, mentre ¢ aumentato il tonnel-
laggio di merci manipolate: questo signifi-
ca che & aumentato lo sfruttamento, mentre &
diminuito il monte salari.

L’attacco all’occupazione ed alla condizio-
ne operaia si estende dal ramo commerciale al
ramo industriale del porto. Proprio in questi
giorni nell’azienda a partecipazione statale,
I’OARN, si vogliono espellere i « picchettini »
(famosi, per chi conosce Genova) del lavo-
ro di sabbiatura. Gli stessi investimenti per
gli ammodernamenti sono resi improdutiivi
in primo luogo dalla insufficienza dei bacini
degli accosti, nei quali le navi di un certo
tonnellaggio o non possono entrare o, se en-
trano, si spaccano i fianchi; in secondo luo-
go dalla mancanza di una stazione di degas-
sificazione, per cui il porto industriale di Ge-
nova ha visto svanire lavori per un valore
di pit di 2 miliardi. Su 2.500 petroliere che
hanno sbarcato e imbarcato a Multedo, nes-
suna ha potuto effettuare lavori di manuten-
zione e di riparazione a Genova. In meno di
cinque anni gli organici delle officine di ri-
parazione sono diminuiti di 2.000 persone;
e inolire sono diminuite le giornate lavorate
dai « saltuari ».

Lo sviluppo del settore, invece, in una
cittd come Genova potrebbe permettere 1’oc-
cupazione di 2-3 mila lavoratori in pii.

Sono i sindacati, signor ministro, ad affer-
mare che a distanza di due anni il piano pre-
disposto dal CIPE per la ristrutturazione del-
la cantieristica ha avuto incontestabilmente
effetti negativi sul settore delle riparazioni na-
vali; e se non si cambierd strada questi effet-
ti saranno ancora piu deleteri.

La riconversione dei cantieri non ha affatto
potenziato il settore, bensi ne ha aggravato gli
squilibri, ne ha peggiorato le capacitd concor-
renziali. Si & giunti alla ristrutturazione al di
fuori di una programmazione nazionale, al di
fuori di un piano nazionale dei porti; & man-
cato un programma adeguato di investimen-
ti. Sono cose, queste, che per certi aspetti ha
gia detto il collega Dagnino. Ed ora si vor-
rebbe trasformare in cantiere di riparazione
il Muggiano di La Spezia; ma dove & un’of-
ferta di lavoro capace di alimentare un nuo-
vo cantiere di riparazione, ammesso che si
affrontino insieme i problemi di sviluppo e
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di ammodernamento dell’intero settore, in
una con quello marittimo e portuale, ligure
e nazionale ?

E poi ci si meraviglia perché gli spezzini
ed 1 triestini difendono i propri cantieri; la
ragione consiste nel fatto che la ristruttura-
zione dei cantieri navali non fornisce, innan-
zi tutlo, alcuna concreta garanzia circa la
loro sostituzione con attivitd che non siano
soltanto genericamente compensative per cid
che riguarda l'occupazione, ma inserite or-
ganicamente nell’economia locale e regionale.

L’opposizione alla ristrutturazione ed alla
liquidazione dei cantieri viene innanzi tutto
dagli operai e dai tecnici che non sono d’ac-
cordo con la politica che si fa a proposito del-
la flotta e dell’intero campo dell’economia ma-
rittima. Queste persone, non possono capire,
non capiscono e non accettano il sacrificio dei
propri cantieri di costruzione. Lo stesso CNEL
ha denunciato di recente che la flotta & in ri-
tardo; il deficit dei trasporti marittimi & al-
I’incirca di 80 miliardi all’anno.

Perché si vuole continuare con la politica
degli incentivi, che ha dato 600 miliardi al-
I’armamento privato ? Tale politica non ha si-
gnificalo una svolta nell’ammodernamento e
nello sviluppo della flotta. Il naviglio italiano
trasporta oggi le nostre esportazioni ed im-
portazioni in misura inferiore rispetto al 1954.
L’armatoria privata non ¢ in grado di garan-
tire lo sviluppo della flotta; essa realizza lar-
ghi profitti, utilizzando spesso, come & ben
noto, vecchie carcasse, ed approfittando del-
la crisi del mercato internazionale e della cre-
scente domanda di stiva.

Ecco qui uno dei compiti delle aziende a
partecipazione statale, ecco uno dei settori in
cui necessita ’intervento pubblico, ed ecco il
compito delle compagnie di navigazione a
partecipazione statale; altro che ridimensio-
namento, altro che privatizzazione della Fin-
mare, altro che disarmo di 30 navi della Fin-
mare, senza sostituirle con altre unitd, allon-
tanando dal lavoro in questo modo 3.300 la-
voratori e 400 impiegali, e perdendo cosi
importanti linee di navigazione verso il Sud
America !

Su questo argomento della Finmare ella.
onorevole ministro, ci deve dire delle parole
chiare e, se possibile, definitive. Specialmente
quando si arriva a parlare di « prefinanzia-
menti » nell’esecuzione delle opere, le cose
debbono essere chiare, anche se mi com-
piaccio con quanto ha detto in proposito il
collega Dagnino.

Perché I'IRI dovrebbe invece sostituirsi al
Consorzio autonomo del porto per un verso e

ai ministeri competenti dall’aliro ? Per finan-
ziare e forse — dico forse - gestire le opere
di sviluppo portuale a Genova ? Provveda a
metiere in cantiere un milione di tonnellate
di moderno naviglio all’anno per un triennio,
poiché tale & il fabbisogno, se si vuole tra
I’altro evitare l'ulteriore peggioramento della
bilancia dei noli, a parte i problemi occupa-
zionali.

Perché I'IRI non diventa un fattore real-
mente pubblico, cioé autonomo, di una di-
versa programmazione dello sviluppo indu-
striale, asse portante di un nuovo indirizzo
dell’intera politica economica nazionale e in
particolare del progresso del Mezzogiorno ?
Bisogna raddoppiare gli investimenti delle
aziende a partecipazione statale allo scopo di
attuare una svolta quantitativa e qualitativa
delle varie politiche nei settori industriali di
comando, cosiddetti strategici, della ricerca
tecnico-scientifica, i quali soltanto possono ga-
rantire al paese, alla Liguria, le basi fonda-
mentali dello sviluppo e promuovere 1'am-
modernamento, la trasformazione dell’intero
apparalo economico nazionale.

L’intera classe operaia ligure, gli stessi
portuali, per nulla solleticati da prefinanzia-
menti, da interventi dell’IRI, con le loro lotte
grandi e piccole, di ieri e dei prossimi giorni,
esigono dalle imprese a partecipazione statale
questo piano di intervento. 1 giovani sono
senza lavoro o lavorano in pochi, la classe
operaia invecchia (ci si ricorda, quando scop-
piano fatti simili a quelli del 1960, che i gio-
vani non hanno prospettive di lavoro), & di
ogni giorno lo stillicidio di operai che escono
dalie fabbriche, si assoltiglia il numero degli
operai occupati, quasi insensibilmente, salvo
in quei momenti in cui si chiude un’intera
fabbrica, e si hanno allora 300, 400, 500 ope-
ral senza lavoro.

Per quanto concerne le donne occupate,
siamo all’incirca al livello della Sardegna.
Non vi & settore industriale della Liguria in
cui non si pongano problemi di sopravviven-
za, di ammodernamento e di sviluppo, e do-
vunque regna la precarieta, l'inceriezza.

Qual ¢ la vostra risposta alle richieste degli
operai, dei tecnici, della popolazione e dei
sindacati ? Io oso affermare, con una frase
non proprio parlamentare, che li state pren-
dendo in giro. Porto 1’esempio soltanto del
piano predisposto dal CIPE; vorrei portare
anche un altro esempio, quello del professor
D’Alanzo che, in un recenle convegno pro-
mosso dal Rotary Club, si é permesso di dire
scioccamente che le cose in Liguria vanno
bene e che & necessario soltanto continuare a
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fare delle strade, delle infrastrutture, quasi
che noi non sapessimo, onorevoli colleghi
della Liguria e di Genova, che ad ogni tronco
di autostrada corrisponde un pezzo di fab-
brica che viene via dalla Liguria o che ad-
dirittura viene liquidato.

Non esiste un piano di sviluppo per il set-
tore marittimo, non esiste un piano dei porti !
Ci stiamo prendendo in girg, onorevoli col-
leghi; non esiste un piano dei porti cosi come
non esiste, in gloria all’antisettorialismo del-
I’onorevole La Malfa, nessuna organicita della
potitica dei trasporti, delle vie di comunica-
zione e delle infrastrutture con quella dello
assetto territoriale. Questa & la verita. Questa
¢ la politica che sostiene 1’onorevole La Malfa.
Il piano quinquennale dei porti & il vecchio
piano decennale predisposto molio tempo fa
dal Ministero della marina mercantile, infi-
lato nel piano Pieraccini.

Il problema che si pone, dopo piu di venti
anni, & quello di sapere se volete o no lo svi-
luppo dei porti; se volete o no il loro sviluppo
teenologico. Questo lo dobbiamo ancora sa-
pere: lo diceva anche il collega Dagnino poco
fa nel suo intervento.

LUPIS, Ministro della marina mercantile.
Non ha detto questo.

D’ALEMA. Noi comunisti, sfidando anche
I'impopolaritd, contro il localismo conserva-
tore ed elettoralistico, ¢t siamo rifiutati di
fare la guerra per Genova. E noi sappiamo
benissimo, per i collegamenti che abbiamo
con i portuali, anche se questi collegamenti
non li abbiamo con i mercanti, quale sia 1'im-
portanza del porto di Genova per l’economia
nazionale, per Genova stessa e per la Li-
guria.

Noi esigiamo, ecco il punto, una politica
portuale, marinara, dei trasporti, delle co-
municazioni e delle infrastrutture, saldamente
legata alla soluzione dei problemi dell’assetto
territoriale, dello sviluppo economico nazio-
nale, avendo di fronte, in particolare, insi-
sto, la soluzione del problema meridionale e
di altri squilibri. Siamo convinti che soltanto
questa politica ci pud portare alla soluzione
dello stesso problema portuale genovese;
siamo convinti che questa politica voi non la
volele e che non volendola non risolverete,
ripeto, neppure il problema di Genova.

I fatti lo dimostrano. In un paese dove
ormai si sono spesi migliaia di miliardi per
la costruzione delle autostrade, per quale mo-
tivo, si chiedono anche all’estero, non ven-

gono costruiti i porti? Evidentemente, si
tralta di una scelta. Caro collega Dagnino,
per dare un giudizio di fondo sull’assenza
di una politica portuale, o per meglio dire
su una precisa e deleteria politica portuale,
bisogna considerare un punto fondamentale,
cioe il posto occupato dai porti nella gradua-
toria di prioritd stabilita dal piano quinquen-
nale e, dato il grande sviluppo dei porti del
nord Europa, il ruolo che si vuole assegnare
ai porti del sud Europa. Tale ruolo non porta

“lo sviluppo del solo porto di Genova, ma di

tutto il sistema portuale ligure. I porti liguri
possono essere esaltati soltanto se i porti del
sud Europa, grazie a una diversa politica
di sviluppo economico e nazionale, non ven-
gono subordinati ai programmi della CEE.
Questi sono fatti, onorevoli colleghi, e non
pregiudizi ideologici o politici. I programmi
della CEE hanno dato impulse e potenzia-
mento ai porti olandesi e tedeschi, che sono
le principali strutture portanti della penetra-
zione commerciale tedesca sui mercati inter-
nazionali. Questo & incontestabile, e questo
¢ il punto sul quale non si vuole discutere,
Detle ragioni sono le questioni di fondo che
stanno alla base di una mancata politica por-
tuale, o di una politica portuale che ha gene-
rato tale situazione nel nostro paese. Al porto
di Genova non avete dato neppure tutti i 15
miliardi che ad esso competono, in virtu del
piano quinquennale. Non si tratia solo di len-
tezza di erogazione (siamo ben d’accordo, col-
lega Dagnino), ma anche di scelia politica.
Anche se venissero dati i due miliardi che
mancano, il porto di Genova resterebbe in
gran parte quel rottame che &, quel porto
cosl arretrato rispetto ai bisogni della nostra
economia, per non dire della nostra cittd e
della nostra regione. Ecco il punto: a che
gioco giochiamo ? Sono passati venti anni;
non ¢’é¢ una lira; dovete darci ’arretrato di
due miliardi. Io mi riferisco al Governo, non
certo al ministro della marina mercantile.
Avete ostacolato un piano regionale. Non esi-
ste un piano nazionale. L’onorevole Preti si
¢ rifiutato 'altro giorno di discutere dei porti
con tutti i sindacati della Liguria, rinviando
il tutto al prossimo piano quinquennale. In
questa situazione salta fuori la sioria del-
I'IRI. Tutta la stampa ne ha parlato: c’e
chi insiste perché intervenga I'IRI. Vediamo
entro quali limiti possiamo anche accettare
un intervento dell’IRI. Abbiamo giad detto
cosa esso deve fare. Abbiamo fatto opposi-
zione all’intervento dell’'TRI nel settore delle
autosirade e dei servizi cui devono provve-
dere le aziende e gli istituti appositi.



Attt Parlamentar:

— b5456 —

Camera dei Deputalr

V LEGISLATURA — DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 10 MARZO 1969

Dovrebbe essere noto, onorevoli colleghi,
che non soltanto in Italia, ma in tutti i paesi
capitalistici avanzati, la stessa amministrazio-
ne dello Stato, specie quando gestisce imprese,
servizi ed apparati vari — I’ha ripetuto qual-
che tempo fa un noto sociologo tedesco di
Francoforte - tende a rafforzare i propri po-
teri, in primo luogo nei confronti del potere
legislativo.

Di qui la necessita di una profonda tra-
sformazione dello Stato, delle istituzioni de-
mocratiche, la necessitd di realizzare una
vasta partecipazione delle masse popolari alla
gestione della cosa pubblica e delle attivitd
produttive.

Ma per quello che riguarda l'intervento
pubblico in Italia ¢i troviamo di fronte a una
proliferazione di centri di potere che sfuggo-
no sostanzialmente a qualsiasi controllo e, in
larga misura, alle decisioni del Parlamento.
Noi non possiamo accettare la dilatazione di
questo potere dell’IRI, tanto pit quando que-
sto accrescimento di potere avviene fuori dei
confini originari, che sono quelli delle attivita
industriali. E anche in questo caso dobbiamo
dire che lo sviluppo dell’attivita delle parte-
cipazioni statali, che noi preconizziamo e per
cui ci battiamo, deve essere accompagnato e,
oserei dire, arrivali a questo punto, subordi-
hato a una riforma delle loro strutture, alla
instaurazione di un rapporto tra esse, gli enti
locali, le regioni attuali e quelle future, i sin-
dacati, oltreché ai poteri decisionali e al con-
trollo del Parlamento.

Questa & la questione cui guardiamo quan-
do discutiamo dell’IRI e dell’'uso che si vuol
fare di questo istituto.

In questi ultimi anni — I’abbiamo scritto
nella relazione di minoranza al piano quin-
quennale — abbiamo assistito al fatto che il
patrimonio industriale non ha affatto avuto un
ruolo concorrenziale, ma l'intervento pubbli-
co é divenuto sempre pilt subalterno rispetto
alle esigenze dell’azione dell’azienda mono-
polistica.

Ma a Genova esiste gid un ente pubblico
portuale che ha tutti i poteri per gestire e rea-
lizzare lo sviluppo del porto. Quello che non
ha sono i finanziamenti, un piano regionale
e un piano nazionale dei porti. Occorrono, sol-
tanto per Genova-Voltri, pitt di 100 miliardi.
Noi siamo decisamente contrari al prefinan-
ziamento dell’IRI. Noi siamo favorevoli a che
gli stanziamenti si facciano nel piano quin-
quennale, ossia nel bilancio dello Stato, e
siano dati all’ente pubblico che esiste per rea-
lizzare quelle opere e che deve gestirle. Noi

difendiamo I’autonomia del porto. Noi vo-
gliamo difendere ed estendere il carattere
pubblico degli impianti e della gestione dei
porti. Noi vogliamo estendere 1’autonomia del
consorzio portuale. Noi siamo riusciti a com-
piere un passo in questa direzione grazie alla
lotta del portuali e alla nostra lotta.

Oggi il consorzio portuale di Genova di-
spone di una propria pubblica azienda per lo
sbarco e¢ per ['imbarco, che deve estendere
la propria attivith a tutii i settori dell’atiivita
portuale per garantire un ammodernamento
organico in tutti i settori dell’emporio por-
tuale, estromettendo quelle attivitd private
che speculano sul mancato intervento pubbli-
co, sulla generale arretratezza, generando
ammodernamenti « ad isole », il cui scopo na-
turalmente & il profitto, condizionando — que-
sto é il punto — l’'intera vita portuale e quin-
di intralciando la funzione di direzione pub-
blica che ha il consorzio del porta. Chi paga
questa arretralezza, questo sviluppo di ammo-
dernamento « ad isole » sono i portuali, In-
vece chi guadagna sono la SWENKA, 1’dme-
rican Lines, le Grend: Toros, ecc.

Il consorzio portuale deve riuscire a ga-
rantire I'unitd tecnica ed economica del porto,
deve eliminare i condizionamenti su di esso
esercitati dalla presenza privata; esso deve
mettersi in grado di promuovere una politica
dei costi e dei ricavi del servizio portuale,
una politica comparata all’intero porto e non
al singolo imprenditore privato, tale da ga-
rantire la collettivita degli utenti e di giusti-
ficare il ricorso all’intervento dello Stato nel
campo degli investimenti.

Questa & la strada che bisogna seguire in
modo deciso e non quella di togliere i poteri
al consorzio del porto per aggiungerli a quelli
sterminati dell’IRI, sia pure in nome dell’ef-
ficienza. Occorre quindi una riforma dell’IRI
e una riforma del consorzio autonomo del
porto, che in armonia con la compagnia dei
lavoratori pud gestire 1’attivita portuale sotto
il controllo degli enti locali e dei sindacati
dei lavoratori. Questa e non altra & la via -
e qui tocco un punto importante — ad una ri-
forma democratica del collocamento per mo-
dificare cid che & necessario nelle vecchie
strutture e nei modi di organizzazione della
stessa compagnia portuale.

Tutto cid che ho finito di menzionare (pia-
ni, superamento dei settorialismi e delle fram-
mentarietd, riforma democratica degli istituti,
eccetera) & di decisiva importanza. E soprat-
tutto urgente e necessario che si esca dalla
fase delle promesse e della demagogia e che
se ne esca per una strada giusta.
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Si vuole I’'intervento dell’IRI, con una
propria azienda, per la mera esecuzione delle
opere portuali, come ha detto poc’anzi I’ono-
revole Dagnino ? Allora - sia ben chiaro — noi
non siamo in disaccordo. Noi non c¢i oppor-
remo, se — ripeto per chiarezza — non si vor-
ra intaccare 1’autonomia del consorzio del
porto che deve progettare e poi gestire le
opere.

Ci vogliono stanziamenti straordinari.
Ebbene, chi vi impedisce, per esempio, di
ricorrere ad un prestito obbligazionario nel
settore delle opere pubbliche ?

Onorevole Presidente, io so che mi sono
dilungato oltre il consentito. Mi dispiace che
a lei sia rincresciuto che io abbia fatio rife-
rimento a certi fatti. Mi sembrava che ella
fosse in grado di capire, non soltanto come
genovese, ma come uomo politico, come cit-
tadino, che a me corre il dovere fare rife-
rimento ai fatti. Come ella ha potuto vedere
questi fatti 1i ho collegati ad una situazione
complessiva. Essi sono venuti ad aggravare
in modo drammatico la situazione che ho cer-
cato, modestamente, di delineare. Se non
teniamo conto di questa situazione non pos-
siamo capire la gravitd delle questioni oggetto
della mia interpellanza, almeno non possono
farlo gli onorevoli colleghi che non sono della
nostra citta.

Signor ministro, noi esigiamo che il pro-
blema della Liguria sia posto in un modo
nuovo. Ma c¢i rendiamo conto che porre in
modo nuovo i problemi della Liguria signifi-
ca porsi problemi nazionali, significa porsi
problemi di mutamento di indirizzo comples-
sivo. Non c¢’é¢ dubbio che ormai in Liguria
siamo arrivati ad un tale punto di stanchezza
per come stanno andando avanti le cose per
cui davvero non ci rendiamo conto come al-
cuni colleghi o qualche organo di stampa
possono parlare di Genova o della Liguria
come « neglette da Roma », E ridicolo pen-
sare che a Roma si abbia antipatia per la
Liguria quando nella capitale vi sono nostri
illustri concittadini che sono membri del
Governo e che occupano cariche dello Stato
di primissimo piano. Non si capisce questa
antipatia per la nostra regione: si tratta piut-
tosto di un vecchio slogan conservatore, di
una classe dirigente da troppo tempo avida
di protezione statale. Non & questo il pro-
blema.

Il problema €& politico, e si tratta di un
problema di politica generale, di politica
economica complessiva, di politica estera, di
politica europeistica o come volete chia-
marla voi. Noi siamo stanchi di questa situa-

zione in Liguria. Siamo stanchi che da anni
e anni si discutano inutilmente i problemi
della nostra regione perché non riusciamo
— ecco il nocciolo della questione, quando si
parla dell’unitd dei parlamentari intorno ai
problemi della nostra regione — a trovare una
unitd sulle questioni di fondo da affrontare,
perché non si vuole mettere in discussione un
indirizzo di politica complessiva. Quesia € la
questione che io pongo a voi, onorevoli col-
leghi di Genova e della Liguria.

L’ultimo incontro con il Governo da parte
di tutti i sindacati come & finito ? E finito in
questo modo, onorevole Presidente: & finito
che a La Spezia si ¢ dimessa la giunta comu-
nale e quella provinciale, che per i prossimi
giorni & stato proclamato, sempre a La Spezia,
lo sciopero generale; che anche Savona si
appresta a scendere in sciopero e che la stessa
reazione si preannuncia a (Genova. Questa &
la situazione che avete creato nella regione.

Il Governo mnon risponde ai sindacati,
perché Governo e sindacaii usano due lin-
guaggi diversi. I sindacati affermano di volere
il piano CIPE, che considerano perd non suf-
ficiente a risolvere i problemi della regione;
perché non & un piano organico, non tocca
i nodi di politica generale che vanno sciolti.

I1 Governo dice, dopo anni di attesa, che
attuerd il piano GIPE: ai sindacati non resta
altro che proclamare gli scioperi, o di cate-
goria o generali.

Ultimo punto, quello dei lavoratori por-
tuali. La classe operaia genovese conosce
molto bene non soltanto il valore immediato
delle rivendicazioni che pone, ma anche il
significato e la portata politica di esse. Questi
lavoratori hanno preso sul serio la politica
di piano, perd & chiaro che essi vogliono una
politica di piano su cui poter contare, che si
riveli antimonopolistica e contraria alla po-
litica attuale.

Ecco perché i lavoratori sono cosi uniti,
perché c’¢ questo sviluppo della coscienza
politica nella classe operaia di tutta la re-
gione, perché dalla loro unitd viene un invito
a tutte le forze politiche di sinistra ad unirsi,
a realizzare una alternativa alla politica che
determina la crisi della nostra regione.

Non vorrei provocarla, signor Presidente,
ma & questo il clima rovente in cui si colloca
I’attentato alla vita di Melina Mercouri. Come
posso io ignorare questo fatfo ? Approfitto
anzi di questo intervento per pregare il Pre-
sidente di caldeggiare il Governo affinché in
questi giorni venga discussa l'interpellanza
che abbiamo presentato sui gravissimi fatti
di Genova.
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PRESIDENTE. Mi era stato detto che
questa richiesta sarebbe stata avanzata in fine
seduta. Comunque, nonostante questa non sia
la sede propria per un sollecito del genere,
posso precisare che la Presidenza ha gid sol-
lecitato il Governo affinché al piu presto pos-
sibile dia una risposta alla vostra interpel-
lanza.

D'ALEMA. La ringrazio, signor Presi-
dente, e faccio ancora appello alla sua cor-
tesia, insistendo su un altro punto. Lo faceio
anche per il modo in cul le notizie sono state
diffuse nel nostro paese. Non & tollerabile che
cio che & accaduto a Genova venga presentato
dalla televisione come disordini che hanno
provocato il ferimento di due commissari, o
una manifestazione di indisciplina dei portuali
che hanno abbandonato 60 navi. Questo &
veramente inammissibile. Si & trattato di un
fatto terribile. Per un puro caso si & evitata
una strage.

Ho finito, non dico altro, signor Presi-
dente. Ma almeno, se si parla di feriti, si
parli della collega senatrice Minella bastonata
dalle forze di polizia. Anche questo & un
dovere che ho: di salutare questa nostra com-
pagna cosi duramente offesa.

Ecco quindi le cose per cui noi combat-
tiamo. I portuali vogliono autonomia del

CAP, autonomia della compagnia, autonomia’

dei sindacati, progresso, sviluppo dei porti,
sviluppo di un sistema nazionale dei porti
raccordato con un piano di sviluppo econo-
mico nazionale. Non evitate di ascoltare il
grido di battaglia dei portuali: A moia! (la
situazione matura!). Dovete cambiare poli-
tica. (Applausi all’estrema sinistra).

PRESIDENTE. L’onorevole ministro della
marina mercantile ha facoltd di rispondere
alle interpellanze e alle interrogazioni, non-
ché alla seguente interrogazione sullo stesso
argomento non iscritta all’ordine del giorno:

Caradonna e Almirante, al ministro della
marina mercaniile, «per eonoscere quali prov-
vedimenti intenda prendere il Governo per
porre le strutture portuali italiane in condi-
zioni di poter assolvere alla loro essenziale
funzione nell’economia nazionale, tenuto pre-
sente soprattutto l'incremento incessante dei
traffici e le continue innovazioni tecniche
che, in campo internazionale, rendono i costi
dei servizi portuali sempre piut competitivi.
Gli interroganti fanno presente la necessita
inderogabile ed urgente per la nazione che si
provveda (ove esistano le possibilitd concre-
te) agli oneri finanziari e tecnici del problema

in maniera da superare le antiquate strettoie
giuridiche e regolamentari che rendono pra-
ticamente irrisolvibile eon mezzi normali la
soluzione del problema stesso. In proposito
gli interroganii chiedono di conoscere se 1l
Governo non ritenga opportuno ricorrere an
un sistema di concessione per la progettazio-
ne, ampliamento e gestione dei porti italiani.
Cio, oltre a risolvere il problema delle lorn
attuali insufficienze, renderebbe possibile
mantenere il ritmo futuro dell’adeguamento
delle strutture portuali seguendo tempestiva-
mente, come & indispensabile, 0 meglio anti-
cipando, come & auspicabile, le innovazioni
continue della tecnica moderna applicala ai
servizi portuali. In particolare, gli interro-
ganti chiedono se il Governo intenda fare
affidamento circa il potenziamento del porto
di Civitavecchia, essenziale per evitare la
crisi sempre pit grave dell’economia della
provincia di Viterbo e per i traffici tra il Lazio
e la Sardegna, nonché per lo sviluppo interno
dell’economia di Roma e del suo territorio.
Gli interroganti tengono a sottolineare che il
precedente Governo ebbe a dare (in occasio-
ne del dibattito parlamentare sulla crisi del-
I’economia del Lazio) precise assicurazioni
che il problema del porto di Civitavecchia
avrebbe avulo rapida soluzione attraverso op-
portuni interventi finanziari a tutt’oggi non
verificatisi » (3-01090).

LUPIS, Minisiro della marina mercantile
Signor Presidente, onorevoli colleghi, vorrei
unirmi al disappunto espresso dai colleghi, di-
sappunto che e¢ anche mio, per il fatto che
questa discussione ha luogo con cosi enorme
ritardo. Ma ognuno si deve rendere conto dei
motivi per cui vi & stato questo ritardo. To
ho sollecitato, non appena nominato ministro
della marina mercantile, lo svolgimento di
queste interpellanze e interrogazioni, anche
perché avrei avuto cosi occasione di affron-
tare un problema tanto importante. Se solo
oggi ’argomento & stato posto all’ordine del
giorno non puo essere chiamata in causa la
responsabilitda del Governo.

INGRAO. Per fortuna c’era questo suo de-
siderio, onorevole ministro !

LUPIS, Ministro della marina mercantile.
Ho detto che siamo d’accordo nel rammari-
carci per questo ritardo, anche se sembra che
sia stato il Governo, e per esso il ministro
della marina mercantile, a voler prendere
tempo, chissd per quale motivo, per non ri-
spondere subito a queste interpellanze ed in-
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terrogazioni che erano state presentate prima
ancora che il Governo fosse costituito. L’uni-
co a trarne vantaggio sara l’onorevole Cara-
donna, il quale, avendo presentato l'interro-
gazione solo qualche ora fa, non avra da
aspeltare molto la risposta, anche se alla sua
interrogazione risponderd solo limitatamente
al problemi generali che investe. Per quanio
riguarda specificamente il porto di Civitavee-
chia, trattandosi di problema che richiede un
esame molto pill accurato e molto pilt com-
plesso non potrd rispondere in questa sede.

INGRAO. Ella ha comunicato alla Presi-
denza della Camera che il Governo era dispo-
nibile ?

LUPIS, Ministro della marina mercantile.
Piu di una volta, onorevole Ingrao. Perd, sia
per il periodo in cui si & svolta la discussione
sulla fiducia al Governo, sia per quello in cui
si & discusso il bilancio, mi & stato sempre
detto che non era possibile porre all’ordine
del giorno lo svolgimento di queste interpel-
lanze ed interrogazioni.

Vorrei inoltre aggiungere. per 1’onorevole
D’Alema una piceola considerazione, per
quanto riguarda le agitazioni dei portuali. Se
l’agitazione di questi giorni sia determinata
da altri motivi non saprei dire, Per quanto
riguarda invece il motivo vero della vertenza
che & in atto, la famosa « piattaforma » che i
portuali hanno avanzato, posso dire che noi la
stiamo discutendo e che non ci sono state in-
terruzioni di trattative e scioperi, tranne uno
sciopero di ventiquattro ore che si & concluso
con l’emissione di un comunicato da parte
dei sindacati che riconosceva la disponibilita
del Ministero ad accogliere le richieste.

Anche se si tratta di una faccenda piuttosto
pesante che mi sono trovato sul tavolo del Mi-
nistero della marina mercantile, mi auguro
di poterla risolvere con la piena concordia an-
che dei portuali italiani i quali, senza dubbio,
svolgono un’cpera meritevole nel settore piu
vasto dei traffici marittimi italiani.

Per incarico del Presidente del Consiglio
" dei ministri, di intesa con i ministri dei la-
vori pubbliei, del tesoro e delle partecipazioni
statali, risponderd ora alle tre interpellanze
(la prima dell’onorevole Giachini ed altri, la
seconda dell’onorevole Dagnino, la terza dello
onorevole D’Alema ed altri), alle due inter-

rogazioni (la prima dell’onorevole Dagning -

ed altri, la seconda dell’onorevole Biondi), ed
alla interrogazione sopraggiunta dell’onore-
vole Caradonna ed altri.

Queste interpellanze ed interrogazioni mi
impegnano a trattare un problema di enor-

me importanza, cioé il problema dei porti
italiani.

Il primo punto da esaminare & quello del
finanziamento. Con riferimento al punto a)
della interpellanza Giachini, che riguarda ap-
punto il finanziamento, mi preme fare osser-
vare che, benché insufficienti, i fondi finora
stanziati per i porti, in parziale attuazio-
ne del programma economico quinquennale,
hanno consentito di avviare ad esecuzione
numerosi e importanti lavori per il sodisfa-
cimento delle necessith immediate nei prin-
cipali scali marittimi nazionali.

Anche se 'affermazione degli onorevoli in-
terpellanti, secondo la quale la crisi struttu-
rale del nostro sistema portuale non sarebbe
stata avviata a soluzione, non pud essere con-
divisa, io non ho tuttavia difficoltA a conve-
nire sul fatto che, ove gli stanziamenti non
fossero integrati fino alla concorrenza della
cifra indicata dal programma nazionale, pari
a 260 miliardi, buona parte delle esigenze
prioritarie dei nostri porti resterebbe insodi-
sfatta. E siccome I’onorevole Dagninc ha chie-
sto a che punto siano gli stanziamenti, io
potrd fornigli a fine seduta una tabella che &
aggiornata ad oggi. Quindi, se le opere rela-
tive al suddetto stanziamento non saranno ef-
fettivamente eseguite nei tempi previsti, do-
vrebberp derivarne sia sensibili ripercussioni
per I’andamento dei traffici sia un condizio-
namento dello sviluppo dell’apparato produt-
tivo nazionale, che dei porti si serve tanto per
I'importazione delle materie prime quanto per
le esportazioni dei suoi prodotti. Si tratta di
un problema la cui soluzione e condizionante
per 1'ulteriore sviluppo della nostra economia,
ed io posso assicurare gli onorevoli interpel-
lanti ed interroganti che esso & stato iempe-
stivamente prospettato alla Presidenza del
Consiglio nonché ai ministri del bilancio, del
tesoro e dei lavori pubblici.

Il programma. La trattazione di questo ar-
gomento mi & sollecitata da tutte le interpel-
lanze, ma soprattutto da quella Dagnino. Al
punto &) dell'interpellanza Giachini si affer-
ma che sono «da tutti riconosciute insuffi-
cienti » le cifre degli stanziamenti previsti dal
programma. Posso concordare con gli onore-
voli presentatori sul fatto che, trattandosi di
valutare ’ammontare dei mezzi finanziari da
destinare all’ammodernamento dei nostri
porti, sarebbe certamente meglio abundare
quam deficere. Nel caso specifico, pero, debbo
invitare a riflettere sul fatto — che certamente
non pud essere definito positivo — che ancora
devono essere stanziati 108 miliardi 890 mi-
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lioni per utilizzare a favore dei porti quanto
il programma quinquennale aveva messo a
disposizione del nostro ammodernamento por-
tuale.

GIACHINI. Mi permetta una domanda.
Ella ha detto che, secondo le cifre, riman-
gono 108 miliardi e alcuni spiccioli. Ne vorrei
la spiegazione.

LUPIS, Ministro della marina mercantile.
Ecco appunto i dati del fabbisogno finanzia-
rio, secondo il programma economico nazio-
nale del 1965.

Per ovviare alle maggiori e piu evidenti
deficienze strutturali del nostro sistema por-
tuale, il piano quinquennale dei porti 1965-
1969, prevede 260 miliardi.

Stanziamenti: una prima tranche & costi-
tuila dalla legge 27 ottobre 1965, n. 1200, che
prevede 75 miliardi, da erogare in 5 anni,
integrata con le leggi di approvazione del bi-
lancio: per il 1967, 5 miliardi; per il 1968,
5 miliardi; per il 1969, 5 miliardi. Inoltre, con
la legge di approvazione del bilancio per il
1969, sul fondo speciale per il finanziamento
dei provvedimenti legislativi in corso & stato
previsto un accantonamento per le conces-
sioni di contributi per la costruzione di porti
per un miliarde 500 milioni. Totale 91 mi-
liardi 500 milioni.

Capitoli di bilancio: per opere marittime
straordinarie, da spendere nel triennio 1966-
1968, 6 miliardi; per i bacini di carenaggio
di Trieste e di Taranto, 9 miliardi 500 mi-
lioni; dalla Cassa per il mezzogiorno, legge
n. 717 del 1965, 44 miliardi; legge 3 agosto
1949, n. 589, coniributo per la costruzione di
porti di quarta classe, nel triennio 1966-1968,
110 milioni.

Tuito questo ammonta ad un totale di 151
miliardi 110 milioni. Per completare il finan-
ziamento del piano secondo le previsioni re-
stano ancora da stanziare 108 miliardi 890
milioni.

GIACHINI. Viva la moltiplicazione dei
porti !

LUPIS, Ministro della marina mercantile.
Queste sono le cifre. (Interruzione del depu-
talo Giachini). E quindi, come dicevo, se le
opere relative ai suddetti stanziamenti non
saranno effettivamente eseguite nei tempi pre-
visti, dovremo subire sia sensibili ripercus-
sioni sull’andamento dei traffici sia un condi-
zionamento dello sviluppo dell’apparato pro-
duttivo nazionale, che dei porti si serve. Ri-
peto che devono ancora essere stanziati 108
miliardi 890 milioni a favore dei porti, sulla

somma che il programma quinquennale aveva
messo a disposizione dei nostri ammoderna-
menti portuali. Mi consentano quindi gli ono-
revoli colleghi interpellanti ed interroganti di
affermare che una revisione ed un’intensifica-
zione del programma portuale dovrebbero al-
meno essere precedute da una sollecita utiliz-
zazione di quanto l'attuale programma pre-
vede. E in questo senso intendo dare assicu-
razione sul fatto che, entro i limiti della com-
petenza del Ministero della marina mercan-
tile, sara fatto quanto & possibile per ottenere
solleciti stanziamenti e celeri utilizzazioni, af-
finché, alla conclusione del periodo di piano,
sia un fatto compiuto cid che si era previsto
di poter fare.

Per contemperare alcuni aspetti dell’otti-
mismo di queste dichiarazioni, devo aggiun-
gere perd che l'esperienza di questi ullimi
anni ha dimosirato che al momento difficil-
mente potrebbero essere realizzati lavori per
pit di 50 miliardi all’anno; ci¢ principal-
mente per la natura stessa dei lavori, che ri-
chiedono lunghi tempi tecnici di esecuzione,
e che spesso devono essere sospesi per diversi
mesi all’anno, quando avverse condizioni ma-
rine ne ritardano la prosecuzione; allre cause
sono anche da ricercare nelle complesse pro-
cedure previste per I’approvazione degli ap-
palli di opere marittime.

Ma & anche su queste procedure che si
intende agire per consentire quella sollecita-
zione di cui parlavo poc’anzi. Con cid non
intendo — ¢ ovvio — svalutare 1’opportunita
di variare, di integrare, di migliorare il pro-
gramma che gia fu elaborato dal Ministero
della marina mercantile in collaborazione con
quelli dei lavori pubblici e del bilancio e con
il Comitato dei ministri per il Mezzogiorno
prima che il Parlamento approvasse il pro-
gramma economico quinquennale. Il piano
viene costantemente aggiornato in relazione
all’evoluzione del traffico e dei mezzi di tra-
sporlo marittimi.

Ma la rielaborazione organica di un nuovo
programma nazionale dei porti, con |'assor-
bimento di quello in corso, & opera di evi-
dente complessitd. Ed io, pur essendo con-
vinto che I’infrastruttura portuale ha un’im-
portanza primaria, per quanto riguarda non
soltanto la marina mercantile, ma 1'intera
economia mnazionale, non posso non richia-
mare l’attenzione degli onorevoli colleghi
sulle difficoltd di una globale pianificazione
a lunga scadenza e sulla necessith di proce-
dere con meditate disposizioni.

Parlare del divario tra il momento poli-
tico della decisione e quello tecnico deil’ese-
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cuzione, con riferimento alla realizzazione di
grandi opere pubbliche, mi porta nel vivo
del tema trattato dalle tre interpellanze e
dalle connesse interrogazioni. Mi basta ac-
cennare al fatto che il problema non tocca
soltanto l’assetto dei porti, anche se assume
un ragguardevole rilievo, nel quadro della
sistemazione del territorio, per cid che si ri-
ferisce alla infrastruttura portuale di cui ho
ricordato dianzi la primaria importanza.

Credo utile precisare che nel campo delle
opere marittime, cost come in quello urbani-
stico, esistono due distinti tipi di progetti:
1) progetti generali o di massima: si tratta
dei piani regolatori dei porti che riguardano
11 complesso delle opere da realizzare in un
lasso di lempo pitt o meno lungo, secondo
le esigenze dei traffici, rispettando una de-
terminata configurazione planimetrica che
tenga conto sia del volume del traffico sia
delle caratteristiche delle navi che operano
in ogni singolo porto; 2) progetti esecutivi:
si tratta dei progetti che, rispettando le linee
fissate nei progetti di massima, ne rappresen-
tano un’enucleazione elaborata dei loro par-
ticolari.

In pratica avviene che mentre i progetti di
massima sono elaborati ed approvati di con-
certo tra il Ministero dei lavori pubblici ed
1] Ministero della marina mercantile, quasi
sempre prima che si rendano disponibili i
fondi per la loro attuazione e quindi indipen-
dentemente da tale disponibilitd, i progetti
esecutivi vengono predisposti quando sussi-
ste la relativa copertura finanziaria. Cid per
evitarne la rielaborazione, che potrebbe di-
pendere 0 da una variazione dei prezzi di
mercato, conseguenti alla ritardata esecuzione
dell’opera, o da eventuali varianti ai progetti
di massima, intervenute nelle more dell’at-
tuazione dei progetti esecutivi, anzitempo re-
datti.

Cosi inquadrato il problema nei suoi
aspetti esecutivi generali, ricordo agli onore-
voli interpellanti e interroganti che all’atto
dello stanziamento dei fondi di cui alla legge
27 ottobre 1965, n. 1200, « Autorizzazione di
spesa per l’esecuzione di opere portuali e per
I’'ammodernamento ed il rinnovamento del
parco effossorio del servizio escavazioni por-
tt », fondi che rappresentano la prima iran-
cia di attuazione del piano quinquennale dei
porti 1965-69, solo i progetti di massima, che
sono continuamente aggiornati, di tutti i porti
nazionali ed in particolare di quelli che be-
neficiavano di detti fondi, erano pronti; vi-
ceversa 1 progetti esecutivi delle opere per le

quali i nuovi finanziamenti assicuravano la
copertura, erano ancora da redigere.

I singoli progetti esecutivi — & opportuno
ripeterlo — sono elaborati ed approvati dal
Ministero dei lavori pubblici in relazione alla
disponibilita dei fondi per la necessaria co-
pertura finanziaria per ciascuna annualitd del
piano 1965-69.

D’altra parte, a poco servirebbe una troppo
anticipata elaborazione ed approvazione dei
progetti rispetto alla disponibilitA dei fondi
ad essi destinati, dal momento che i rela-
tivi appalti non potrebbero essere espletati
anteriormente alla disponibilita dei fondi
stessi.

Il Ministero della marina mercantile, la
cui competenza in materia si esaurisce, pur-
troppo, con ’approvazione, di concerto con le
altre amministrazioni interessate, dei provve-
dimenti di ripartizione dei fondi e di quelli
relativi al programma esecutivo, auspica che
il Ministero dei lavori pubblici impartisca
disposizioni ai propri uffici del genio civile
per le opere marittime affinché i progetti ese-
cutivi di rispettiva competenza siano elabo-
rati entro ’anno precedente a quello in cui,
secondo le indicazioni del piano, il bilancio
dovrebbe assegnare la relativa copertura fi-
nanziaria, in modo che gli appalti possano
essere esperiti all’inizio di ogni anno finan-
ziario, e non alla metd o alla fine dell’anno
stesso, come attualmente purtroppo avviene.
Devo aggiungere anche, e questo sia detto per
inciso, che si auspica una revisione delle
competenze ministeriali, in modo che cid che
¢ di preminente interesse per la marina mer-
cantile venga affidato alla direzione politica
del dicastero della marina mercantile.

Per quanto concerne il ritmo di utilizza-
zione degli investimenti, esso pud conside-
rarsi sodisfacente ove si voglia tener conto
(e non si puo non tenerne conto, dopo quanto
ho esposto nella parte descrittiva della mia
risposta) delle esigenze di progettazione e di
esecuzione dei lavori, che tra I’altro, avendo
carattere stagionale, possono essere eseguiti
solo in alcuni mesi dell’anno. Sia ben chiaro,
pero, che non intendo affatto minimizzare la
necessitd che 1’attuazione del pianc di poten-
ziamento delle infrastrutture portuali sia ac-
celerata, con ulteriori stanziamenti diretti a
saldare le previsioni del programma quin-
quennale, ma, soprattutio, come ho gid detto,
con lo snellimento delle procedure ammini-
strative di appalto e di esecuzione dei lavori.
In ordine a tali esigenze procedurali, posso
confermare che non mancherd di sollecitare
il ministro dei lavori pubblici affinché assu-
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ma le iniziative piu opportune, debitamente
concertate, da sottoporre all’esame e all’ap-
provazione del Governo e del Parlamento.

Non posso infine chiudere il discorso sul
problema dei tempi tecnici senza ricordare che
esso ¢ reso critico dalla velocitd, che ci ha
sorpreso e continua a sorprenderci, dello svi-
luppo tecnologico e della crescita economica;
e quindi occorre soprattutto parlare di tempi
economici (ritmo dell’espansione economica e
rivoluzione tecnologica in atto sono fattori
che si intrecciano e purtroppo si sommano).
Le rapide mutazioni tecnico-economiche e
dello stesso sistema di vita costituiscono il
carattere distintivo della nostra epoca, che
spesso ci obbliga a considerare gid superata
un’opera realizzata in base ad una idea che
era giovane soltanto due anni addietro. Com-
prendo pienamenle, come ministro della ma-
rina mercantile, la preoccupazione espressa
dagli onorevoli colleghi, giustificata dalla evo-
luzione quantitativa e soprattutto qualitativa
in atto nei traffici marittimi. Cosi il suggeri-
menilo dell’onorevole Dagnino di effettuare
« un bilancio del programma per il potenzia-
rmento dei porti italiani » - cito la sua espres-
sione - & venuto incontro ad un proposito del
Governo.

Informo gli onorevoli interpellanti ed inter-
roganti e gli altri colleghi che su proposta del
Ministero della marina mercantile & stata re-
centemente promossa, in sede CIPE, la istitu-
zione di un gruppo di lavoro a livello direttori
generali dei ministeri della marina mercan-
tile, dei lavori pubblici, del tesoro e del bi-
lancio...

GIACHINI. Siamo sempre nella fase della
commissione di studio.

LUPIS, Ministro della marina mercantile.
Se ella mi indicherd un altro mezzo lo studie-
rd e lo porrd subito in attuazione.

Dicevo che & stata una proposta in sede
CIPE la istituzione di un gruppo di lavoro col
mandato di identificare le remore di caratlere
legislativo e burocratico antagoniste della
puntuale attuazione del piano dei porli, e di
proporre le soluzioni piti idonee per porvi ri-
medio. In questa sede il bilancio delle neces-
sitd portuali sara perfezionalo e la scala delle
prioritd, la misura e i tempi di intervento sa-
ranno messi a punto.

Gli onorevoli D’Alema, Sergio Ceravolo e
Amasio, nella loro interpellanza, svolgono am-
piamente il tema di possibili forme di inter-
vento straordinario per accelerare i finanzia-
menti e ’esecuzione di opere portuali. Lo stes-

so tema & accennato, con specifico riferimento
ai porti di Genova-Voltri e Savona-Vado, dagli
onorevoli Dagnino e Cattanei nella loro inter-
rogazione. Del pari ’onorevole Biondi, nella
sua interrogazione, auspicando il potenzia-
mento del porto di Genova in collegamento con
la realizzazione dei porti di Voltri e di Vado,
fa cenno al piano operativo necessaric per rag-
giungere i voluli obiettivi.

Tutta questa complessa tematica sulle for-
me e sui tempi dell’azione, & rimessa al men-
zionato gruppo di lavoro per lo studio della
programmagzione portuale, ¢ quindi ogni giu-
dizio al momento sarebbe del tutto prematuro.

Il problema giuridico. La preoccupazione
manifestata nell’interpellanza Giachini - e
qui rispondo al punto ¢) di tale interpellanza
che si riferisce al « carattere pubblico dei
porti » ed anche al tema di fondo di cui al-
I'interpellanza D’Alema relativo alla parteci-
pazione diretta del capitale privato nel seltore
portuale — a mio giudizio, non ha ragione
d’essere. Non perché il fenomeno non sussi-
ste, ma perché esso, essendo ben conirollalo
nella sua entita e nella sua qualificazione, non
ha Ueffetto disarticolante paventato dagli ono-
revoli interpellanti.

Gli interventi effettuati da privati nell’area
dei porti possono essere rivolti alla realizza-
zione di opere poriuali, pontili speciali, acco-
sli riservati, depositi, ecc., in regime di con-
cessione come previsto dal codice della navi-
gazione. E poiché la concessione non distrug-
ge la demanialitd, ma solo ne sospende per un
tempo preordinato alcuni particolari, secon-
dari effetti, il carattere pubblico dei porti, nei
quali le opere siano state edificate con il con-
corso della finanza privata, non & allerato.

In ogni caso, tulti i poteri di polizia por-
tuale, marittimi, doganali, di pubblica sicu-
rezza, ecc., sono esercitati dal potere pub-
blico.

L’auspicio che si arrivi a una gestione dei
porti su base regionale, suppongo equivalga,
nell’intenzione degli onorevoli interpellanti,
al desiderio che il sistema delle autonomie
portuali sia generalizzato e perfezionato.

Mi affretto intanto a precisare, per ban-
dire ogni possibile equivoco lerminologico,
che autonomia portuale non significa affatlo
cessione alla regione di potestd legislativa in
materia di porti marittimi. L’articolo 117 del-
la Costituzione, che elenca le materie affidate
alla potesla legislativa della regione, non al-
iribuisce alle regioni potestd legislativa in
materia di porti marittimi, che fanno parte
del demanio necessario dello Stato (articolo
822 del codice civile e articolo 28 del codice
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della navigazione) ed interessano un servizio,
quale quello della navigazione, indubbiamen-
te di carattere generale.

Fatla questa doverosa precisazione, per
amore di chiarezza, debbo dire che il pro-
blema delle autonomie portuali va inteso, in
una auspicabile riforma legislativa, come ge-
stione autonoma di alcuni porli principali,
cui subordinare la gestione dei porti satel-
liti, minori e finitimi, con atirezzature spe-
cializzate per un fraffico specializzato, nello
ambito di tratti di litorale aventi un comune
Hinterland. In questo senso, puramente geo-
grafico e funzionale, pud anche parlarsi di
regioni porfuali, che non necéssariamente si
identificano con il litorale di una regione,
cioé di un ente amministrativo. Posso dire
che questa idea si fa strada in me con tutto
il fascino che pud esercitare una intuizione
in attesa di essere saggiata dall’esame dei
giuristi e degli esperti, prima di essere pro-
mossa oppure bocciata. Se 1'idea & buona,
potrd essere il punto di forza della riforma
del sistema portuale italiano. Certo, il pro-
blema urgente & quello di avviare il piano
dei porti, di cui ho parlato in precedenza.
Ma di non minore importanza, anche se non
é urgente, & il problema della riforma legi-
slativa, di cui, come minisiro della marina
mercantile, voglio farmi ugualmente carico.

Concludendo, desidero ringraziare gli ono-
revoli interpellanti ed interroganti per aver-
mi dato occasione di puntualizzare davani:
alla Camera i problemi connessi allo svilup-
po e all’ammodernamento portuale del paese
Mi sia consentito aggiungere che [ra tutte le
costanti preoccupazioni per evitare che per
qualsiasi motivo la dinamica dell’interesse
per i problemi portuali, cosi come quella delle
realizzazioni, possano cadere in -una fase di
stanca, il Ministero della marina mercantile
avra sempre presente — e in primo piano - la
preoccupazione di operare affinché, di pari
passo con I’ammodernamento, proceda un in-
cremento del numero dei posti di lavoro ed
un continuo miglioramento delle condiziont
di lavoro e di vita di tutti coloro che, ope-
rando nei porti, con compiti dal piu umile
al piu elevato, assicurano al paese il flusso
vitale per la sua ordinala crescita. (Applausi
al centro).

PRESIDENTE. L’onorevole Giachini ha
facolta di dichiarare se sia sodisfatto.

GIACHINI. Anche quel tanto di scarsa
« speranziella » che forse polemicamente mi
aveva mosso alle svolgimento della interpel-

lanza - cioé il pensiero che, se il ministro
veniva a rispondere, almeno qualche novita
in fatto di stanziamenti vi sarebbe stalo - &
andato deluso.

Ella, signor ministro, ha deito che non &
colpa del Ministero né del Governo se vi &
stato tutto questo ritardo nella risposta; che
in fondo, sotto certi aspetti, aveva fatto delle
pressioni. Le posso dire, dopo aver seguito
la sua affannosa nuotala nel mare di guai
della politica economica marittima, che po-
teva aspettare un altro po’ di tempo per darci
le risposte che ci ha dato, perché fra l'altro
ve ne é una molto interessante.

Subito dopo la mia interruzione ella ha
detlo che, dei 260 miliardi previsli dal pro-
gramma quinquennale di sviluppo, ne sono
rimasti 108. Per arrivare a questa cifra ella
ha considerato gli stanziamenti dei capitoli
annuali dello stato di previsione della spesa
del Ministero dei lavori pubblici e in pil
le spese dovule a leggi speciali addirittura
preesistenti al piano di sviluppao.

Le vorrei anzitutto ricordare che quando
si discusse sul piano quinquennale e sullo
stanziamento di 260 miliardi, il Governo al-
lora in carica affermo® con estrema chiarezza
— cosi sembrava, anche se quest’ultima poi
¢ venuta meno - che i 260 miliardi dovevano
essere computali a prescindere da tutte le
leggi speciali preesistenti o susseguenti, non-
ché dal bilancio ordinario dei lavori pubblici.
Questo fu detto con chiarezza, perché da tuite
le parti politiche fu rilevato che quella dei
260 miliardi era una ben magra cifra. Il
Governo riconobbe che la cifra non era un
gran che, ma precisd che essa riguardava
per intero un intervento siraordinario per i
porti.

Ella oggi ci & venuto a dire che la cifra
residua si riduce a 108 miliardi, mentre se-
condo i nostri calcoli si devono ancora spen-
dere 145 miliardi. B un gioco di prestigio
alla rovescia: in genere, al varield il presti-
digitatore fa uscire dal suo cilindro fazzo-
letti e colombe; qui invece colombe e fazzo-
letti — se vogliamo cosi simbolizzare i miliardi
— entrano nel cilindro e non si vedono piu.

Ma vorrei dirle, onorevole ministro, una
altra cosa. Ella fa un passo indietro rispetio
alle affermazioni, di cui & stato testimone
I’onorevole Dagnino, perché rese nella Com-
missione trasporti in sede di discussione del
bilancio di previsione per il 1969, del suo
predecessore, senatore Spagnolli. Il relatore

- per la maggioranza in quella occasione — non

tanti mesi fa - disse: « Dai 260 miliardi sta-
biliti dal piano dovrebbero detrarsi i 75 gia
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stanziati e i 40 per la Cassa per il mezzo-
giorno, cioé 4115 miliardi. Lo stanziamento
residuo dovrebbe essere, dunque, di 145 mi-
liardi. Non sono accettabili — disse il relatore
per la maggioranza, onorevole Belci — talune
valutazioni che includono nella cifra globale
anche gli invesiimenti stabilili con leggi spe-
ciali precedenti nel tempo quella del piano
e ammontanli a oltre 51 miliardi ».

L’onorevole Spagnolli, rispondendo a que-
sti nostri interrogativi {(anche del sottoscritto),
disse: « No, confermo che dal punio di vista
del Governo i 260 miliardi sono da considerare
a prescindere da tutto il resto ». Ora, ella, ono-
revole minisiro, viene a porlare ai lavoratori
portuali ed a tutti coloro che sono interessati
allo sviluppo dei nostri porti la buona novel-
la della riduzione delle cifre che dovrebbero
ancora essere finanziate. Ma queslo & nulla,
perché poi del finanziamento non si parla. La
legge n. 1200 del 1965 & gia al suo terzo anno
di attuazione. Fra due anni i relativi fondi
dovrebbero essere tutti spesi (ed era uno stral-
cio!). In realtd in base ai calcoli fatti anche
in sede di Commissione trasporti, seguendo i
tempi di spesa questo andamento, avremo fi-
nito di spenderli — diceva poc’anzi il collega
Dagnino - in sette anni. Saranno occorsi 10
anni per spendere 75 miliardi !

Secondo il calcolo che ella ha esposto, ono-
revole ministro, non si possono spendere pit
di 50 miliardi all’anno. Fosse stato cosi! Al-
meno 150 li avremmo spesi! Ed invece... vi-
sparmio ai colleghi le cifre. Tutti noi cono-
sciamo l’ammontare dei fondi concretamente
spesi rispetto a quelli finanziati !

Ma olire a cid un piccolo particolare va
sottolineato (lo ricordava anche il collega Da-
gnino). Vi & la questione delle priorita nelle
scelte. Circa le scelte compiute nell’ambito dei
75 miliardi, nel primo rendiconto del Mini-
stero dei lavori pubblici accanlo ad una cifra
era scritto a chiare lettere un nome: Cascio-
lino. Al sottoscrilio toccd trovare un atlante
geografico italiano, ma di quelli molto parti-
colareggiali, per stabilire dove fosse questo
porto, cui andavano addirittura 800 milioni,
mentre, ad esempio, al porto di Piombino, che
non & un porto nazionale, ma & ugualmente un
porto di un certo interesse, ne andavano 450.
" Poi, riflettendo che allora il ministro dei la-
vori pubblici era calabrese, andai a cercare
la carta geografica della Calabria e scoprii che
Casciolino & in quella regione. Nei rendiconti
successivi evidentemente si ¢ avulo un po’
pitt di pudore e, invece di scrivere Cascioli-
no, si & seritto Catanzaro (nemmeno Lido di
Catanzaro !); ma Lido di Calanzaro & una

cosa, Casciolino & un’altra. Ora, nelle scelte
prioritarie, nell’organicita della spesa teniamo
conto di questa esperienza precedente...

Ma v’2 da dire che se ¢ mancata la rispo-
sta al primo gruppo di questioni, tanto meno
si & avuta una risposta sul secondo gruppo.
Molte parole, anzi un cumulo di parole e poi
siamo rifluiti nel leit-motiv della commis-
sione che ha poslo allo studio il problema. Il
collega Dagnino & testimone come me di que-
sto. Quante volte ci & stato detto che vi era
una commissione che aveva allo studio i ter-
mainals dei containers, un’altra che studiava
i rapporti petroliferi e cosi dalla A alla Z!
Fra ’altro, di tutti questi studi non abbiamo
mal avuto la fortuna di sapere alcunché. Non
sappiamo se cambiando ministro cambiano
anche le commissioni. Puo darsi che cosi sia.
Allora, stante che i ministri si avvicendano
abbastanza rapidamente, si va da una commis-
sione all’altra, dalle quali partiranno magari
1 gettoni di presenza, ma di cui nulla rima-
ne agli atti.

Ora c’é un’altra commissione e si chiama
noi a riflettere sulle difficolld e sullo sforzo
generale e finanziario che deve fare il paese.
Ma alla riflessione siamo noi che vi abbiamo
chiamato. Insomma, non si ha la capacitd
di valutare il fatto che, se la nosira nazio-
ne — nelle grandi infrastrutlure che dovreb-
bero precedere lo sviluppo e non seguirlo, e
male (I'ho detto nello svolgimento della inter-
pellanza e lo ripeto ora) — pud permettersi il
lusso di essere il primo paese d’Europa in
fatto d’autostrade, non puo nel contempo es-
sere 'ultimo nel campo della viabilild ordi-
naria. Sarebbe stato cosi difficile togliere
qualche cosa ad una parte e riversarlo dal-
I’altra ed avere una polilica dei trasporti che
non procedesse irrazionalmente per settori di-
stinti quale 1'attuale ? La spinta dei piu gros-
si inleressi ¢ tale che travolge anche la vostra
capacitdh di mediazione. Non siete nemmeno
capaci di mediare gli interessi cui poi in gene-
rale vi richiamate.

LUPIS, Ministro della marina mercantile.
Non ¢ vero, intanto, che siamo gli ultimi in
Europa per la viabilitA ordinaria.

GIACHINI. Diciamo i penultimi. D’altron-
de, signor ministro, il nostro paese per la
struttura economica che ha, per il tipo di
orientamento produttivo, vede passare dal
mare il 90 per cento delle sue importazioni.
Non & il caso della Francia, che & in condi-
zioni diverse.
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LUPIS, Ministro della marina mercantile.
Questo & un altro discorso.

GIACHINI. Quindi Yimportanza di questo
seltore & grande agli effetti di tutlo il nostro
apparato economico ed industriale. La siroz-
zatura porluale danneggia non soltanlo gli
operalori ed i lavoratori portuali, sulle cui
spalle gravano congiuntamente I’arretratezza
e lo sviluppo lecnologico, ma {utto I’apparato
economico del paese.

Vogliamo affrontare questo problema ? Par-
lavo nello svolgimento della interpellanza
delle opzieni, di quelle opzioni cui ella, ono-
revole ministro, non ha falto riferimento
(manco male).

RAUCGCI. Forse non le conosce ancora.

GIACHINI. Le opzioni dell’« Italia olian-
la ». Fra queste opzioni ¢’¢ quella di una po-
lilica marinara che sia non dico degna delle
nostre tradizioni (non tiriamo fuori tutta
questa bolsa .retorica), ma che sia adeguata
alle necessitad di un paese quale & il nostro.

Concludendo, ho posto un problema che
noi stessi abbiamo sollevato: l'indispensabi-
litd, rispetto a questi problemi, della convo-
cazione di una conferenza del mare. Non si
potrebbe riprendere questa idea, fare subito
cid che & necessario e nello stesso tempo apri-
re un grosso dibattilo ? Ma anche quesio, che
in fondo non & qualcosa che impegna la so-
stanza, ma solo un rapporto dialettico, sem-
bra molto distante dall'orizzonte,

E allora not le diciamo, onorevole ministro,
che non ci limiliamo alla denuncia di uno
stato di fatto; non ci contentiamo che della
nosira denuncia si facciano interpreti anche
allri, componenii la stessa maggioranza, che
da anni fanno la stessa denuncia assieme a
noi. Vogliamo fare qualcosa di pill, anche in
queslo settore della vila nazionale; vogliamo
meltere a disposizione tutle le nostre forze,
la nostra energia, la nostra inielligenza e, in-
sieme con i lavoratori e con iulti coloro che
sono interessati, batterci perché si abbia una
modifica radicale della politica anche in que-
sto setlore, che ne ha bisogno, come ne hanno
bisogno altri settori.

In fondo é chiaro che ogni problema che
si solleva nel nostro paese ci porta al nodo
fondamentale: pud questo Governo, con le
sue intrinseche debolezze, con le eredild che
gli pesano sulle spalle, affrontare in modo
concreto e reale i problemi che ci stanno
dinanzi ? La realld ci dimostra di no e que-
sta & la conferma della necessitd di mutare

le cose, e mutarle rispetto ai problemi: e sui
problemi noi ci siamo battuli e ci baiteremao.

PRESIDENTE. L'onorevole Dagnino ha
facolla di dichiarare se sia sodisfalto.

DAGNINO. Se lo consente, signor Presi-
dente, replicherd in mia vece 'onorevole Cat-
tanei, anche per linterrogazione n. 3-00427.

PRESIDENTE. Sta bene. L’onorevole Cat-
tanei ha facolta di dichiarare se sia sodisfatto.

CATTANEI. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, signor ministro, ho seguito con mol-
ta attenzione e vivo interesse, come d’alira
parte era mio dovere, le dichiarazioni del
ministro della marina mercantile ed ho preso
atto delle notizie e dei dati che ha voluto for-
nirei; soprattutio ho apprezzato 1'impegno per-
sonale di cui ancora una volta ha dato confer-
ma, in relazione all’importante settore delle
nuove opere portuali.

Vede, signor ministro, l’'iniziativa che &
statla assunta dall’onorevole Dagnino e da
me, e che si & poi formalizzata nella presenta-
zione di una inlerrogazione, € stata delermi-
nata, sia detto con tutta franchezza, da uno
stato d’animo, motivato, di scoraggiamento da
parte nostra per la carenza, per le lacune,
per la inesistenza, come & stalo qui accen-
nato, di una organica politica portuale nel no-
stro paese. Allorché venne approvato il pia-
no quinquennale di sviluppo e allorché pren-
demmo visione delle previsioni, delle indica-
zioni del cosiddetto « piano azzurro », sorse-
ro in-tutti noi delle legittime speranze mal-
grado la limilalezza, che gia allora rilevam-
mo, e la insufficienza degli investimenti e de-
gli importi previsti. Ma per lo meno giustifi-
cavano, queste due previsioni, ’auspicio che
nel nosiro paese si sarebbe finalmente imposta-
ta una seria polilica portuale per risolvere gli
annosi problemi di strozzatura commerciale
che la vetusta dei porti pone con lanta cru-
dezza.

Ebbene, queste speranze purtroppo sono
andate deluse. Sono andate deluse, intanto -
evideniemente io esprimo un giudizio stori-
co e mi riferisco al passato, onorevole mini-
stro — per la lentezza con cui sono stati ero-
gali e possono essere concretamente investiti
i primi 75 miliardi oggetto dello stralcio del-
le previsioni del cosiddetto « piano azzurro ».
Ma sono andate anche deluse proprio per
I’adozione dei criteri di ripartizione di questi
75 miliardi. Si & indugialo da parte dei col-
leghi su questo aspetto che & stato sottolinea-
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to molto opportunamente dal collega Da-
gnino.

Consenta, signor Presidenie, che io ripe-
ta 1 rilievi gia fatti, perché quando 75 mi-
liardi, stante l'aituale penuria — per altro
giustificabile sotfo determinati profili - di
mezzi finanziari, vengono dispersi fra 50 por-
ti, taluno dei quali, essendo io evidentemente
meno diligente del collega Giachini, non sono
neanche riuscilo a trovare né sull’atlante né
sulle carte geografiche delle singole regioni
italiane, questo dimostra che tutti noi, nel
momento stesso in cui ci si orientava verso
interventi, verso investimenti pubblici secon-
do i criteri della programmazione, abbiamo
fatlo proprio tutto il contrario di quello che
¢ 1o spirito, di quella che & la natura stessa
della programmazione, cedendo ancora una
volta alle pressioni localistiche e alle solleci-
tazioni particolari. Naturalmente anche in
questo caso, onorevole ministro, non mi rife-
risco alla sua attuale e personale responsa-
bilita, ma a cid che & avvenuto in passato.

Eppure, come ha rilevato anche 1’onore-
vole Gilachini nella sua replica, 1’85 per cen-
to del commercio estero si svolge per via
mare. Direi di piu: lo stesso piano quinquen-
nale, quando prevede un saggio di incremen-
to del reddito nazionale dell’ordine del 5 per
cento, inevitabilmente postula, perché il red-
dito possa aumentare in quella misura, una
condizione necessaria, elementare, che &
I’espansione non solo in senso assoluto, ma
anche relativo del commercio internazionale.
E credo che a questo proposito si possa rite-
nere che, per conseguire tale ritmo di incre-
mento del reddito, il commercio internazio-
nale dovrebbe svilupparsi, a prezzi costanii,
ad un saggio dell’8, dell’8,5 per cento, vale
a dire raddoppiarsi all’incirca nel giro di
nove anni. B percio giustificata la previsione
di un volume complessivo di traffici portuali
(relativo non solo a movimenti direttamente
connessi con il commercio internazionale)
dell’ordine di 200 milioni circa di tonnellate
nel 1969 ~ credo che la validitd di queste pre-
visioni si possa sin d’ora conslatare - e di
260-270 milioni di tonnellale nel 1974.

Ora, evidentemente, se questi dati sono at-
tendibili, la conseguenza logica che ne deriva
¢ quella della necessitd di attrezzare i porti
italiani per metterli in condizione di poter
assolvere a questa nuova funzione commer-
ciale: necessitad che si pone con carattere di
urgenza. B necessario altresi che i proble-
mi portuali italiani vengano impostati come
una delle condizioni del processo di sviluppo
economico del paese, onde impedire che essi

costituiscano invece una strozzatura di tale
processo. Sotto questo profilo, quindi, mi pare
che tragga giustificazioni la nostra afferma-
zione secondo cui le infrastrutture portuali
devono avere nell’ambito degli inveslimenti
pubblici un carattere di assoluta priorita.

Vi sono, per altro, due condizioni da assol-
vere, signor ministro, se vogliamo veramente
che queste finalitd possano rapidamente con-
cretarsi. La prima, ripeto, & quella di concen-
irare gli investimenti portuali. Sono convinto
di dire cosa ovvia affermando che & ormai ten-
denza irreversibile nel mondo la concentrazio-
ne dei traffici portuali, concentrazione che tro-
va la sua giustificazione nella riduzione det
costl ottenuta propria attraverso una gestio-
ne portuale concentrata. Marsiglia, Le Havre,
Dunkerque assorbono il 70 per cento dei traf-
fici commerciali marittimi della Francia. Am-
burgo, Brema e Rostock il 72 per cento dei
traffici marittimi della Germania. Rotterdam,
Amsterdam e Anversa il 95 per cento di lutti
i traffici marittimi portuali del Benelux. An-
che in Italia i porti di Genova, Venezia e Na-
poli da soli assorbono il 43 per cento dell’in-
tero traffico marittimo italiano.

La seconda condizione & quella di fare pre-
sto. Ogni ritardo in questa direzione non va
a favore o a vantaggio dell’uno o dell’aliro
porto nazionale, ma solo dei porti esteri, e
quindi si traduce, inevitabilmente, in un dan-
no secco per tutta I’economia italiana. Rotter-
dam gia oggi ha una capacita di 140 milioni
di tonnellate I'anno. Marsiglia, attraverso un
intervenio della banca internazionale di rico-
struzione e di sviluppo, sta realizzando pro-
grammi per cui in pochi anni sard in grado di
assolvere ad un traffico di 160 milioni di ton-
nellate all’anno.

A questo punto si pone il problema dei
mezzi finanziari su cui ella, signor ministro,
ha insistito con considerazioni che non posso-
no non incontrare il nostro consenso, anche se
i dati che ella ha voluto dettagliatamente for-
nirci purtroppo non ci autorizzano a previsio-
ni conforlanti.

A questo proposito, onorevole D’Alema,
dobbiamo essere estremamente realistici, per-
ché le proposizioni di principio, le espressioni
verbali anche polemiche, possono certamente
rivestire un loro interesse, ma difficilmente
possono conlribuire alla soluzione dei proble-
mi concreli.

To credo che tutli noi abbiamo ben presenti
gli impegni finanziari di questo Governo se-
condo i punti programmalici che sono stati
illustrati alla Camera dei deputati dal Presi-
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dente del Consiglio, e a nessuno di noi & sfug-
gito anche l’aspetto su cui la Camera eviden-
temente sard chiamata a decidere: quello del
ricorso al mercato finanziario per 'onere de-
rivante dalla riforma pensionistica.

Ecco perché con il collega Dagnino abbia-
mo proposto e suggerito il ricorso a procedure
straordinarie. Direi che le difficoltd che ella,
signor ministro, c¢i ha fatto presenli in ordine
all’approvazione dei progetii di procedure nor-
mali, confermano la validita del ricorso a pro-
cedure straordinarie. E come procedure straor-
dinarie abbiamo avanzato ['ipotesi che sia
I'IRI chiamato ad intervenire nel settore por-
tuale, cosi come all’IRI saranno affidate le co-
struzioni delle citld universitarie e delle me-
tropolitane.

A quanlo gid detto in proposito dal colle-
ga Dagnino io vorrei aggiungere che non si
tralta in questo caso di pretendere un inler-
vento che in qualche modo possa sovrapporsi
all’autorita del consorzio aulonomo del porto.
Si tratla di un inserimento, senza prepotenze,
da parte dell’IRI nel rispetto dell’autonomia
del consorzio del porto, alla quale 'onorevole
Dagnino e il sottoscritto tengono almeno quan-
to il collega onorevole D’Alema, per poter rea-
lizzare attraverso queste forme di intervento
certamente piu snelle, sulla scorta della posi-
tiva esperienza delle autostrade, un accelera-
menlo dei tempi tecnici, e quindi la possibi-
litd di inveslire con risparmio di tempo, e in
modo pill economico, gli stessi mezzi che sono
a disposizione dello Siato.

Ma direi di piti: se anche il problema dei
mezzi finanziari potesse essere domani risolto
atiraverso I’approntamento di un piano por-
tuale aggiuntivo a quello che attende ancora
di essere integralmente attuato, lo slesso pro-
blema della lentezza delle procedure (che né
la buona volonia, che sicuramente esisle, del
signor ministro della marina mercantile, né
gli sforzi e gli intenti — in questo caso, pura-
mente verbali — del collega D’Alema e anche
nostri potrebbero superare) rischierebbe vera-
mente di far perdere altro tempo prezioso.

I 15 miliardi 600 milioni che furono asse-
gnati nel 1965 al porto di Genova non sono
slati ancora investiti. A questo punto, il di-
scorso ritorna inevitabilmente a Genova; di-
rei anzi che lo spirilo della nostra interroga-
zione era quello di affronlare prevaleniemente
i problemi portuali della Liguria, e di Genova
in parlicolare. Desidero fare solo due osser-
vazioni prive di spirito municipalistico. 11 si-
stema dei porti liguri, e soprattutio il sislema
poriuale di Genova-Savona, assorbe gia oggi
il 80 per cento dell’intero traffico italiano; i

piani regolatori del porto di Voltri sono pronti;
direi che la tempestiva realizzazione dell’am-
pliamento del porto di Genova versoc Voltri,

" in una visione integrata che include Savona, &

una condizione di sopravvivenza per l’econo-
mia ligure e per quella genovese in modo spe-
ciale. Inoltre, malgrado le apparenze e mal-
grado quanto si pud opinare in sedi diverse,
non ¢’é¢ dubbio che I’economia genovese stia
attraversando una crisi, o0 comungue sia caral-
terizzata da un depauperamento progressivo e
allarmante.

In qualtro anni i posti di lavoro nell’in-
dustria sono diminuili di 20 mila unitd. Molle
industrie scendono al sud, attralte dai vanlag-
gi economici della politica meridionalistica.
Si dice - e purtroppo non si tratta solo di
parole - che i centri direzionali a Genova al-
tererebbero la struttura urbanistica della
cittd. Non possiamo essere costretli ogni mese
a contare nuovamente i posti di lavoro che
rimangono a Genova. E poiché per ora non
sono riuscito a comprendere o ad interpre-
tare bene la proposla alternativa del collega
D’Alema, almeno cerchiamo di risolvere il

" problema portuale di Genova con interventi

concreti e di urgenza. Noi chiediamo che la
Liguria e Genova siano, anche attraverso lo
ampliamento dei porti verso Voltri e verso
Savona e la soluzione dei problemi interni

 del porto, rimesse in grado di fornire quel

contributo che, secondo la loro tradizione e
la loro storia, hanno sempre apportato a tutia
I’economia nazionale.

In conclusione, onorevole ministro, nel
rinnovare l’apprezzamento mio e dell’onore-
vole Dagning per 1’impegno che ancora una
volta ella ha voluto confermare in ordine al

_ problema portuale italiano, vorrei formulare

I"auspicio che cid possa assai presto tradurs:
in convinto riconoscimento posilivoe della sua
intelligente ed operosa fatica. (Applausi al
centro).

PRESIDENTE. L’onorevole D’Alema ha
facoltda di dichiarare se sia sodisfatto.

D'ALEMA. Dopo le parole dell’onorevole
ministro, per quanto sono riuscito a perce-
pire (forse i microfoni non funzionavano ade-
guatamente), il mio scetlicismo & diventalo
molto piu nero: egli, infatti, non ha detto
alcunché di nuovo, ma ha esposto una ridda
di cifre molto discutibili, che non trovano
riscontro nella realid e nella storia stessa dei
finanziamenti.

L’onorevole ministro non ha risposto ad
alcune questioni importanli da noi sollevate,
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come, per esempio, quella dell’IRI, che & slata
ripresa dall’onorevole Cattanei. Vi sono ben
altri problemi che esigono un pronto inter-
vento, una amminisirazione efficiente, finan-
ziamenti, piani esecutivi, eccelera; ma se do-
vessimo seguire sempre la strada dell’IRI, di
nuovi istituti, non affronteremo mai il pro-
blema della riforma dello Stato e della pub-
blica amministrazione, che & un problema
fondamentale. Per quesio occorre ienere di-
stinto il problema dello sviluppo dell’IRI da
quello dello sviluppo portuale.

Siamo contrari all’intervento dell'TRI nei
servizi, nelle autosirade, nelle universita e
nei porti. Questa & la nostra posizione seria,
importante e fondata anche su esigenze di
democrazia. Non possiamo tollerare 1’accre-
scimento di poteri che si sottraggono al con-
trollo del Parlamento. Ecco il realismo delia
nostra posizione. Se si vuol ricorrere all’'TRI
per la mera esecuzione delle opere, noi non
siamo contrari. Noi non siamo contrari, ri-
peto, ai finanziamenti straordinari, come, per
esempio, al ricorso ai prestiti obbligazionari
nel seitore dei lavori pubblici. Ma si tratta
di un grande problema di democrazia, del
grande problema della riforma dello ‘Stato e
della pubblica amministrazione; e non & am-
missibile che ogni giorno, sotto il ricatio del-
I'urgenza del compimento di determinate
opere e del carattere pressante con cui deter-
minati problemi si presentano, si cedano alt-
tribuzioni dello Stato e della pubblica ammi-
nislrazione a nuovi enti, a nuovi carrozzoni,
a nuovi centri di potere. Tutto cid significa
arrivare alla totale disgregazione dello Stalo
e ad una crescente involuzione auloritaria, ad
una crisi profonda della democrazia.

Attendevo una risposta sulla questione
della FINMARE, e la risposta non & venuta.
Atlendevo pill in generale una risposta sul
problema - meritevole di seria attenzione -
della flotta e quindi sul problema dei can-
tieri, ma non ritengo che si sia risposio in
modo adeguato alla gravila della siluazione.
Pertanto, mi dichiaro profondamente insodi-
sfatto, pit che mai convinio delle posizioni
che qui ho espresso; e non posso fare altro
che invilare 1’onorevole ministro a riflettere
sulle posizioni e sui consigli dell’opposizione,
giacché noi riteniamo che, continuando sulla
strada attuale, non solo non rimonteremo la
situazione di crisi che investe il seltore ma-
rittimo-portuale, ma non riusciremo neppure
a modificare, o ad avviare ad una modifica,
quel che é necessario modificare nell’ambiio
dell’economia nazionale.

Voglio rilevare, infine, che la mancanza
di coordinamento tra il ministro della marina
mercantile e quelli delle partecipazioni sta-
tali e dei lavori pubblici non & che un aspetto
dello « scoordinamento » assoluto tra 1’'attivita
dei vari ministeri (questo risulta dalle parole
dell’onorevole ministro), cido che comporta di-
sordine o addirittura la paralisi della pub-
blica amministrazione. Credo che si possa af-
fermare che la critica pit feroce al piano
quinquennale & venuta dal ministro della ma-
rina mercantile. Un piano quinquennale che
dovrebbe essere di previsione, che dovrebbe
garantire la copertura delle opere, si dimostra
lo strumento che ha realizzato il massimo di
confusione e di carenza di coordinamento e ha
rivelato una profonda incapacita di preve-
dere. Questa & "unica conclusione che si puod
trarre dalle parole dell’onorevole ministro.
(Applausi all’ estrema sinistra).

PRESIDENTE. Passiamo alle
degli interroganti.

L’onorevole Biondi ha facolta di dichiarare
se sia sodisfatto.

repliche

BIONDI. Signor Presidente, onorevoli col-
leghi, signor ministro, ogni tanto la stampa
da delle buone notizie; noi, che siamo, se noun
attenti, almeno continui lettori di essa, tro-
viamo che & avvenuto a Roma un incontro,
che non sard storico, ma & opportuno, ira il
ministro Bo ed una delegazione genovese. Il
giornale — il Corriere mercantile del 15-16 no-
vembre 1968 - dice che I'IRI & disponibile
per la soluzione del problema del porto di
Voltri. Noi, tutti contenti, presentiamo una
inlerrogazione per sapere se le cose vanno
anche in quella direzione, non avendo per le
iniziative pubbliche ’allergia che 'onorevole
D’Alema ha per quelle private. Il collega as-
sume la forma di un istrice nei confronti di
tutto cio che puo rappresentare una utile ini-
ziativa privata, tanto & vero che nelle sue in-
terpellanze parla addiriltura di forze pre-
menii del capitale privato alla conquista dei
borghi e dei porti; magari cosi fosse, poiché
alcune esigenze in tal modo potrebbero essere,
se non sodisfatte, almeno affrontate.

Leggiamo queste cose; il ministro non ri-
sponde; poi il ministro cambia, ma anche il
nuovo minisiro non risponde. La gentilezza
del ministro, infine, ci fa sapere oggi che
questo non & dipeso dalla sua volonta, ma dal
combinato disposto di situazioni sulle quali
egli non puo influire, e che anzi sono contrarie
alla sua voloniad. Noi speravamo, tuttavia, che
il ritardo fosse foriero di una notizia tenuta
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in gestazione, che ci consenlisse di avere
qualecosa di buono da portare a casa, e non
ci desse soltanto la sodisfazione di aggiungere
un « mugugno » a quelli degli onorevoli Da-
gnino e Cattanei, olfre a quelli dei colleghi
di parte comunisia (e, se quelli dei colleghi
comunisti erano prevedibili, quelli dei col-
leghi Dagnino e Cattanei non sono stati meno
intensi). Il tono dei colleghi & stato, come si
doveva, gentilissimo, e pieno di riguardo net
confronti della persona del ministro; ma le
critiche sono particolarmenie pregnanii, le
osservazioni sono particolarmente pungenti;
e poiché vengono da parti che sostengono il
Governo di centro-sinistra hanno il valore di
una sostanziale sfiducia nei confronti dell’at-
tivitd che in queslo arco di tempo, da quando
¢ sorto il piano previsionale, ha contraddi-
slinto in senso negalivo queslo piano dei
porti, e dal punto di vista delle previsioni e
da quello operativo.

Quesla messa di requiem nei confronti del
piano quinquennale ha avuto veramente dei
sacerdoti che meritano tulto il nostro apprez-
zamento. E un requiem che ha valore anche
per quello che avverrd. I’onorevole Cattanei,
infatti, ha detto che, se anche farete qualcosa
di nuovo, per altre vie, o con programmi ag-
giuntivi, o con operazioni che si dovessero ag-
giungere a questo piano quinguennale nato
morto, anche questo, se non si cambiano
modi ed azioni di intervento, se non si cam-
bia il modo di coordinare tra di loro le varie
altivitd, si vanificherd in una impossibilita
operativa, che lo stesso ministro, del resto,
nella sua assoluta lealtd, ha prospettato. Al di
14 degli auspici e delle dichiarazioni che at-
lengono ad una visione metafisica della situa-
zione portuale e marittima ilaliana, mi & parso
di capire che il ministro ha fatto una mesta e
triste invocazione; egli ha detto che vorrebbe,
ma non pud, per mancanza di coordinamen-
to con il ministro dei lavori pubblici (esi-
stendo pur sempre, tuttavia, la necessitd di
lale coordinamento), e per mancanza di coor-
dinamenlo con il ministro del tesoro, se non
nelle spese, almeno per quanto riguarda i
lempi delle stesse. Ne risulta, quindi, una di-
chiarazione di impolenza operativa, che vera-
mente non pud non preoccuparci. La nostra
speranza era che si uscisse da questa realta
di carallere governativo, da questa impossi-
bilitd di muoversi del Governo, per accedere,
a latere di esso, ad iniziative sempre di ca-
ratlere pubblico. Mi riferisco ad inizialive
sempre derivanii dall’IRI, che avrebbero po-
tuto trovare possibilitd di realizzazione e di
sviluppo, come gli onorevoli Dagnino e Cal-

tanei avevano indicato nella loro interrogazio-
ne, e come io stesso avevo sottolineato nell’in-
terrogazione da me presentata, e alla quale,
purtroppo, non ho ricevulo risposta. Ho rice-
vulo, se mi & consentito il termine, una rispo-
sta silenziosa, falla di impossibilitd di dire
quello che, evidentemente con troppa preci-
pitazione, dopo l'incontro a Roma tra il mi-
nistro Bo e la delegazione genovese, era parso
alla stampa un senso di disponibilitd dell’TRI
per il porto di Voltri. Evidentemente si irat-
tava di una possibilitd condizionata, ed an-
cora piu evidentemente & venuta meno una
delle condizioni; speriamo non sia dipeso dal
cambiamento del ministro. (Interruzione del
deputato Dagnino). Ora abbiamo saputo che
sla per essere insediato un comilato di studio;
lo studio & una cosa eslremamente importan-
te, ma sarebbe bene che dal mondo della teo-
ria si passasse a quello delle pratiche realiz-
zazioni, che sono forse meno intense, ma pil
facilmenie percepibili con i sensi, cosa che fi-
nora non & invece avvenuta.

Cosa chiediamo noi per Genova, per Voliri,
per Savona e per Vado ? Noi chiediamo che il
Governo trovi una soluzione, ed ella, signor
ministro, che & nuovo sulle scene della ma-
rina mercantile, ha la possibilila, nonostante
la pesante ereditd dei passali governi, che le
& stata ricordata dai banchi della maggioran-
za, di assumere le sue responsabilitd nell’am-
bito della politica governativa, e del Consi-
glio dei ministri, affinché quello che fu pro-
messo, e si indicd come possibile nel novem-
bre, possa essere realizzato in marzo, in apri-
le, o quando rilerrd il Governo che sia fi-
nalmente giunto il momento, in modo che il
sistema portuale ligure e in genere quello
nazionale siano messi in grado di porsi al li-
vello della realtd portuale degli altri Stati.

Si deve ricordare che I’Italia ha bisogno
di questi porti per la sua economia, per rea-
lizzare quella che ricordava l’onorevole Cat-
tanei essere anche un’esigenza quanlitativa
di aumento del pubblico reddito; si deve con-
siderare che le importazioni e le esportazioni
sono due momenti, uno precedente e 1'altro
susseguente, della stessa realth economica,
che ha bisogno di ricevere e di esitare affin-
ché le nostre possibilitd concorrenziali con
I’estero si realizzino; ci si deve rendere conto
del fatto che mentre noi sliamo qui a discu-
tere o a disputare sulle tranches dei 15 o dei
50 miliardi da spendere e oltre i quali non si
puo andare, intanto nei porli degli altri
paesi, come a Marsiglia, a Rotterdam, ad
Anversa e ad Amburgo, si fanno grandi in-
vestimenti che arrivano fino a 150, 180 mi-
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liardi. Se non inquadreremo la siluazione dei
porti italiani nell’ambito del MEC, i nostri
diventeranno davvero dei porticeioli turistici
& scopo commemorativo di una realtd mari-
nara che ora non vi & piu.

Dobbiamo quindi tenere presente, onore-
vole ministro, che si tratta di un’esigenza
priorilaria per l'economia nazionale. 11 Go-
verno, attraverso la sua nuova posizione,
quindi con la forza che di solito deriva dal-
I’assunzione di responsabilitd nuove senza
preoccupazioni di quelle vecchie che eviden-
temente 1'onorevole ministro potrebbe allon-
tanare da sé, il Governo, dicevo, potrebbe ri-
chiedere e ottenere che fra le tante e poche
priorith vi sia quella che ha un fondamento
sociale, economico, politico; un’esigenza che
si presenta come una prioritA ritardata e
quindi capace di1 una maggiore spinta, perché
ha aspettato cosi tanto che si potrebbe anche
pensare che si fosse concenirata una possibi-
litd di sviluppo in avanli, se il mondo della
economia ¢ della politica fosse uguale a quello
della fisica e soffrisse di compressioni prece-
denti che sollecitano balzi.

Chiedo, onorevole ministro, che sia fatto
tutto questo, e glielo chiedo da deputato li-
gure e, se mi permetie, da italiano. Anche se
il Governo si presenta a rispondere alle in-
terpellanze ed alle inferrogazioni in un mo-
mento parlicolare e delicato della situazione
nazionale e internazionale, proprio per questo
credo che il tema dei porli debba essere
messo all’ordine del giorno della nazione e
del Governo, poiché non si pud pilt aspettare,

Si & parlato di crisi, anche dal punto di
vista dell’occupazione operaia. Non credo che
questo sia il momento di fare una disputa
fra statalisti e privatisti. Nol riconosciamo la
funzione preminente pubblicistica dei porti e
vogliamo soltanto che in questo ambito vi sia
tuttavia la possibilith per i1 proficui inseri-
menti di una iniziativa privata, a sostegno di
quelle tardive e a completamento di esse,
perché i porti possano meltersi al passo con
1 tempi. Se per questo, signor ministro, do-
vremo aspettare molto tempo, ritengo che
sara veramente iroppo tardi ed avremo perso
cosi un’altra occasione per fare una cosa estre-
mamente utile. Ritengo percio che la sua ri-
sposta sia assolulamente insodisfacente ri-
spetto a questa nostra speranza; forse nell’ar-
dore del noviziato speravamo di ottenere una
risposta che fosse piut tranquillizzante sulla
realtd della nostra posizione. Parlo natural-
mente del nostro noviziato e non del suo, si-
gnor ministro; l’oftimismo & nostro, il suo
dovrebbe essere un pessimismo tale da non

consentire alcun entusiasmo. Ma, da questi
banchi & possibile nutrire qualche speranza
sul fatto che ad una interrogazione possa se-
guire una indicazione positiva.

Siccome autorevolmente era stato detto
che T'IRI era disponibile, speravamo di sen-
tirci dire che era disponibile, ma non troppo,
che era disponibile se e in quanto si fossero
verificate determinate condizioni, che era di-
sponibile a medio itermine, mentire invece
veniamo a sapere che c¢i sard una commis-
sione di studio che valuterd anche queste cose.
Intanto il porlo pud attendere, intanto gli
operal possono continuare a scioperare, pos-
sono contrattare con il Governo per poi ri-
prendere le posizioni di fiera contestazione,
se & vero che qualche giorno fa hanno anche
occupato la sede del consorzio del porto. Cid
& avvenuto per la prima volta nella storia
del consorzio; e, considerando anche il fatto
che il presidente del consorzio stesso & un
socialista, la contestazione ha anche un va-
lore particolarmente significativo su quello
che ¢ stato, anche dal punto di vista dei rap-
porti con i lavoratori, ’apporio del centro-
sinistra alla soluzione di questi problemi.

E un problema, onorevole ministro, asso-
lutamente improcrastinabile; hoi glielo ab-
biamo segnalato, abbiamo fatto il nostro do-
vere, poriiamo a casa la preoccupazione che
esiste e rimane per i problemi insoluli e por-
tiamo a casa l’insodisfazione per non aver
avuto una risposta tranquillizzante. (Ap-
plausi).

PRESIDENTE. L’onorevole Caradonna ha
facolta di dichiarare se sia sodisfatto.

CARADONNA. Prendo atto di quanto il
ministro della marina mercanlile ha affer-
mato circa il problema particolare — solle-
valo nella nostra interrogazione - del porio
di Civitaveechia,' sul quale egli ci ha pro-
messo che fermerd la sua attenzione. Solle-
veremo ancora il problema in una prossima
interrogazione, e avremo forse 1’occasione di
ricevere delle assicurazioni su una questione,
come questa, che ha una notevole importanza
per l'economia laziale. E c¢id tanto pilt in
considerazione del fatlo che un esponente
del precedente Governo, dopo un lungo di-
battito svoltosi qui alla Camera, ebbe ad as-
sicurare che il problema del porto di Civita-
vecchia sarebbe stato rapidamente affrontalo
e risolto dal Governo stesso, il quale si ren-
deva conto della grave condizione dell’eco-
nomia viterbese e del Lazio intero, condizione
che poteva essere risollevata principalmente
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con un adeguamento delle strutture del porto
di CGivitavecchia, polmone del retroterra la-
ziale. Pertanto su questo problema ritorne-
remo, contando sull’attenzione e sulla dili-
genza che il ministro ha promesso,

Quanto alla siluazione generale dei porti
italiani, con la nostra interrogazione abbiamo
inleso porre il problema, drammatico e la
cui soluzione & ormai non piut dilazipnabile,
del loro ammodernamento, c¢ioé del loro ade-
guamento all’aumento dei traffici. Questi ul-
timi, infatti, sono anche determinati dall’in-
cidenza delle spese portuali. Siamo in una
epoca in cui la tecnica procede con incessanti
e continue innovazioni, e abbiamo purtroppo
in Italia, in queslo come in altri campi, delle
leggi ~ per quanto riguarda I’amminisira-
zione dello Stato — completamente superate;
leggi, a proposito dei porti, che risalgono al
secolo scorso e richiedono una serie di con-
trolli e di classificazioni che potevano essere
ragionevoli e acceitabili in altri tempi, ma
che oggi non sono piu rispondenii alla realta.

Le leggi amminisiralive -~ anche in ma-
teria di porti — purtroppo oggi riducono di
molto (bisogna dire la veritd) le possibilita
concrete di amministrare la cosa pubblica. Si
tratla di un problema generale che riguarda
le amministrazioni comunali, gli altri enti
locali, gli ospedali, eccetera, ma che, per i
porii, diventa drammatico, perché essi — come
& slato gid rilevato — sono gli autentici pol-
moni della noslra economia. L’'Italia, infatti,
€ una penisola, ed & principalmenie servita
dai traffici marittimi, stanti le difficili comu-

nicazioni terrestri, che hanno sempre influen-.

zato negativamente 1’economia del nostro
paese, geograficamente configurato in modo
meno fortunato di altri.

Ci troviamo, invece, di fronte a leggi che
rendono praticamente impossibile o estrema-
menie difficile un adeguamento alle esigenze
della economia moderna, nonché la gestione
dei porti e il loro ammodernamento.

Conosciamo le difficolta che lo Slato in-
contra nello stanziamento dei fondi e anche,
come abbiamo sentilo, nel destinarli effetti-
vamente alle opere da realizzare. Il sistema
dei controlli & tale che la realizzazione delle
opere pubbliche & defaliganie e richiede anni
prima che esse possano essere completate.

Questa é la realtd in un’epoca in cui, vi-
ceversa, dobbiamo tenere il passo con le altre
nazioni, in cui il MEC ci impone defermi-
nate forme di efficienza per far fronte alla
concorrenza, e in cui si discute addiritiura
se il MEC debba trasformarsi — Dio ce ne
guardi, data la situazione in cui si trova

I'Italia - in zona atlantica di libero scambio.
In tali condizioni ci dobbiamo domandare
se, continuando noi stessi, classe polilica di-
rigente, a discutere di questioni cosi ampie,
possiamo effeltivamente fare delle scelle senza
risolvere i problemi di caratlere tecnico es-
senziale, in primo luogo il problema dei
nostri trasporti e dei porti. Ed allora, poiché
il problema & urgente, bisogna cercare in
qualsiasi maniera di uscirne.

Le scelte politiche a lale riguardo hanno
poco interesse. Se in Italia si continua a di-
scutere unicamente in termini ideologici e
di scelte aprioristiche tra iniziativa privata
¢ iniziativa pubblica, circa il modo in cui si
deve fare un delerminato intervento pubblico
0 si deve intendere la programmazione, non
si fa altro che una filosofia politica di pessi-
mo gusto e astratte dispute di teoria econo-
mica, senza riuscire ad affrontare le realtd
che la tecnica moderna impone spielatamen-
te a tutti i paesi e a tulti i regimi che voglia-
no mantenersi al passo con i tempi.

Il problema della scella & questo. Ed esso,
onorevole ministro, riguarda non soltanio un
settore essenziale della vila economica del no-
siro paese, ma anche un orientamento gene-
rale. Infatti, se la classe politica continua a
ragionare unicamente in termini di beghe di
partiti e di correnti, in termini di ideologie
e di fumosi programmi, fatalmente la conle-
stazione aumentera,

Non si possono, ad un certo momento, non
sentire i tecnici. Abbiamo appreso che un co-
mitato di studio di tecnici oggi si & riunito
per esaminare il problema di come uscire da
tale situazione; ci auguriamo che tale comi-
tato venga effettivamente aseoltato dagli uomi-
ni politici, i quali hanno il dovere di operare
scelte -che rispondano alle esigenze politiche,
ma siano anche effettivamenie accettale dai
tecnici. Le indicazioni di questi ultimi non
debbono essere ostacolate a causa di ubbie o
per fumosi programmi, o sopratiuito in osse-
quio a controlli di partiti o di correnti, che
intristiscono la vita politica ed economica del
nostro paese, rendendo pralicamente impossi-
bili le scelte obiettive che oggi si impongono.

I porti oggi devono essere necessariamen-
te gestiti con criteri commerciali: non si pud
sfuggire a lale esigenza reale. Non si puo
atiendere olire che si discuta in Parlamento
se stanziare dei fondi per migliorare alcune
strutture dei porli (cio che si rende necessario
a seguito di scoperte e di applicazioni tecni-
che falte in altri paesi, allo scopo di diminui-
re i costi degli esercizi portuali); e che questi
ammodernamenti siano realizzati quando e
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come lo Stato, attraverso il Parlamento, il Go-
verno e, poi, attraverso i controlli sullo stan-
ziamento della pubblica spesa, finalmente rie-
sca a determinare. Sono anni che si per-
dono e nella nostra epoca il tempo & piu che
mai denaro: purtroppo, le nazioni costreite
a perdere anni negli investimenti produttivi,
nell’efficienza, nello sviluppo, sono fatalmen-
te condannate alla decadenza.

Onorevole minisiro, se lei riuscisse a risol-
vere felicemente il problema di scelte che ho
prospettato, iscriverebbe il suo nome nell’al-
bo d’oro di una forma moderna di interpre-
tazione del pubblico intervento, concorrendo
a risolvere i problemi concreti della nostra
economia, che atlende da troppo tempo di es-
sere sotiratta ai luoghi comuni della demago-
gia e di veder risolti i suoi problemi impellen-
{1 ai lumi obiettivi della tecnica.

Esiste il problema dell’ammodernamento
— dicevo -, ed esiste il problema delle gestio-
ni. Bisogna uscire dalle streitoie amministra-
tive del secolo passato con atti illuminati di
coraggio e di efficienza, che soli possono per-
metlere di superare 'atluale situazione che
ogni giorno piu diventa angosciosa. Bisogna
che gli uomini politici ascoliino finalmente in
Italia 1 pareri dei tecnici e vi si attengano per
lo sviluppo concreto dell’economia italiana, al
di 1a delle piccole beghe, delle filosofie uto-
pistiche, dei dialoghi incomprensibili di natu-
ra ideologica che sempre piu distaccano il pae-
se reale dal paese legale.

Questa & la sostanza, onorevole ministro,
di certe proteste e di certe contestazioni, che
sorgono quando la gente si rende conto che
la classe dirigente politica, quando parla di
programmazione, in realtd parla di aria fritta
all’italiana, come giustamente diceva 1’onore-
vole Libertini nel corso di un dibattito sul
Lazio (fu intervento intelligente ed illumi-
nante per certi versi, anche se non condivido
cerie sue impostazioni di fondo). Ma, proprio
per uscire dall’aria fritta all’italiana, bisogna
dimostrare di essere aderenti alla realtd, e
bisogna farlo con rapidith e con efficienza,
senza rinviare, senza aspetiare — non si sa se
la regione o qualche altro evento miracolisti-
co, che non provvedera ad un bel niente -
prima di intervenire in questo setlore essen-
ziale dell’economia italiana.

Quanto poi all’affermazione dell’onorevole
D’Alema per cui gli interventi pubblici in un
determinato settore dell’economia del paese
dovrebbero essere evitati per destinare i fondi
di cui qualche ente pubblico dispone al po-
tenziamento delle industrie genovesi, si deve
considerare che nessuna industria del retro-

terra genovese potrd fare seriamenle dei pro-
grammi senza che sia risolto concrelamente
e con prospettive a lunga scadenza (perché
i porli vanno realizzati tenendo conto di
quello che sara lo sviluppo dei commerci nei
successivi decenni) il problema dei porti. In-
fatti, non pud essere seriamente fatto alcun
programma sullo sviluppo di un’azienda se
questa non sa come e quando saranno rea-
lizzati 1 porti necessari, i polmoni attraverso
i quali ’azienda vive commercialmente. Che
programma polra essere fatto, se 1’azienda
non sa quale sara in futuro il costo per il ira-
sporto delle merci — legato alla sistemazione
strutturale dei porti — e quali saranno le pos-
sibilitd di ricevere via mare le materie prime
e di spedire attraverso i porti i prodotti ?

Ecco perché I’economia industriale di Ge-
nova e di tutte le altre zone italiane legate al
mare (ho parlato prima del porto di Civita-
vecchia) & legata fondamentalmente al fatto
che i porti ifaliani siano o non siano messi
in grado di essere moderni, efficienti e gestiti
con quella rapidita, con quel dinamismo che
sono necessari nella vita economica ed indu-
striale di un paese moderno.

PRESIDENTE, Segue 'inierrogazione del-
I'onorevole Avolio, al Presidente del Consi-
glio dei ministri e ai ministri delle parte-
cipazioni statali e della marina mercantile,
« per sapere se siano a conoscenza della situa-
zione di grave crisi che attraversa il porto di
Napoli, che vede diminuire ogni giorno le pro-
prie attivitd commerciali, industriali e turisti-
che (come dimostra il fatto di essere sceso
dal II al VI posto nella graduatoria naziona-
le) con gravi danni per i lavoratori e per le
stesse prospettive di sviluppo economico e pro-
duttivo della cittd. L’interrogante chiede di
conoscere, in parlicolare, quali iniziative — per
gli aspelti di rispettiva competenza - i mini-
stri interessati abbiano adottalo o intendano
adottare per far fronle a tale realtd (che rap-
presenta una minaccia incombente di disoc-
cupazione per centinaia di lavoratori) e per
creare le condizioni di un rapido ammoder-
namento di tutte le attrezzature portuali al
fine di far diventare il porto di Napoli - fa-
vorito per la naturale posizione e per la pro-
vala capacitd delle maestranze — il punto fon-
damentale di appoggio per lo sviluppo dei
traffici economici nel Mediterraneo nel quadro
di un necessario miglioramento delle nostre
relazioni politiche e commerciali con tutti i
paesi rivieraschi e con quelli del medio e lon-
tano oriente, in special modo con i popoli di
nuova indipendenza. L’interrogante chiede di
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conoscere, inoltre, gli orientamenti del mini-
stro delle parlecipazioni statali sulla ventila-
ta costruzione del superbacino di carenaggio
e, in particolare, chiede di sapere se non ri-
tenga che tale positiva iniziativa debba essere
inquadrata, necessariamente — pena il suo de-
classamento a mero fatto aziendalisiico e set-
foriale senza alcuna reale incidenza sulle esi-
genze di progresso della citld e della regione
- nella piu vasta opera di rinnovamento e po-
tenziamento di tutte le attrezzature portuali
da intraprendersi con urgenza soprattutto al
fine di assicurare, in modo certo e concreto,
con l'incremento delle atlivitd generali (com-
merciali, turistiche e industriali) del porto di
Napoli I'aumento degli attuali livelli di occu-
pazione in tutti i settori. L’interrogante chie-
de di conoscere, altresi, se i minisiri inleres-
sati non ritengano necessario acquisire nuove
aree per poter costruire banchine adatte al-
I’atiracco di moderne e grandi unitd e se non
stimino utile e vantaggioso per gli interessi
del paese iniziare tale opera mediante il re-
cupero prima e la piena e tolale utilizzazione
poi di quelle zone oggi messe a disposizione
della NATO. L’interrogante, infine, chiede di
conoscere il parere dei ministri interessati
sulla proposta di_costituzione di un consorzio
per la gestione pubblica di tutie le altivitd
portuali e nel quale i lavoratori abbiano un
peso determinante e se non stimino necessario
convocare una riunione, a Napoli, con la par-
tecipazione delle rappresenianze degli operai,
per favorire un libero scambio di vedute tra
le forze politiche ed economiche interessate
alle questioni concernenii le prospetlive di svi-
luppo del porto di Napoli » (3-00947).

L’onorevole ministro della marina mer-
cantile ha facoltad di rispondere.

LUPIS, Ministro della marina mercantile.
Signor Presidente, prima di enirare nel vivo
del tema di cui all’inlerrogazione Avolio, mi
sia consentito -~ dopo un dibattito cosi ampio
in cui il ministro della marina mercanlile &
stato messo, come si suol dire, alle corde — di
fare qualche precisazione in aggiunta alle di-
chiarazioni da me rese in precedenza. Trat-
tandosi di materia assai vasta, io ho potuto
rispondere agli onorevoli interpellanti ed in-
terroganti per la parle che riguardava par-
ticolarmente la responsabilita del mio dica-
stero, perché, se si dovesse affrontare il pro-
blema economico di Genova e del suo relro-
terra, evidentemente dovrebbe essere qui al
mio posto non dico il ministro delle parteci-
pazioni statali, ma addirittura il Presidente

del Consiglio dei minisiri per poler assumere
impegni...

RAUCCI. Mi permelta un’osservazione,
onorevole ministro. Io vorrei farle rilevare
cortesemente che le interpellanze sono state
rivolte al Presidente del Consiglio dei mini-
stri e al ministri delle partecipazioni statali,
della marina mercantile e dei lavori pubblici.

LUPIS, Ministro della marina mercantile,
Lo so; infatti ho premesso che rispondevo a
nome di tutti, compreso il ministro dei lavori
pubblici, nonostante la presenza in aula del
soltosegretario di quel dicaslero.

Ora, non & che io voglia polemizzare. De-
sidero anzi ringraziare gli onorevoli interpel-
lanti ed interroganfi per i loro interventi, li
ringrazio per aver voluto ancora una volta
sottolineare nelle loro repliche alcuni punti
delle loro interpellanze ed interrogazioni; ma
desidero anche ringraziarli per aver offerto
I'occasione al ministro della marina mercan-
tile di portare all’attenzione del Parlamento
e quindi del paese un complesso di problemi
importanti — non vi & dubbio su questo -
che dovrebbero essere affrontati e risolti per
consentire una fiorente e ordinata crescita
nella nosira economia. Dico questo anche se
dalle repliche non & sostanzialmente emerso
alcun fatto nuovo. Che io sia da poco o da
molto tempo alla direzione del mio dicastero,
non conta molto. Qualcuno ha detto prima
che io non so. niente o non ho spiegato niente
riguardo alla marina mercantile: credo perd
di saperne abbastanza per affrontare i pro-
blemi qui sollevati; ché se cosi non fosse
avrei avvertito 1'esigenza di non venire in
quest’aula ad affrontare questo dibattito.
Sono problemi che chiunque puo approfon-
dire, solo che c¢i sia buona volonta e, soprat-
tutto, entusiasmo (un po’ d’intelligenza 1’ab-
biamo tutti e 1'applichiamo a cio che dob-
biamo fare).

RAUCCI. Si {raltava di una battuta che
non si riferiva a lei, signor ministro.

PRESIDENTE. Onorevole ministro, nes-
suno degli intervenuti ha posto in dubbio la
sua buona volontd e il suo impegno. Sono
doti, queste, che iutti le riconoscono. Il rilievo
fatto si riferiva allo scarso funzionamento del
microfono, scarso funzionamento dovuto an-
che, almeno in parte, a sua colpa, dato che
ella non si trovava sufficientemente vicino al
microfono stesso. Non si & traitato quindi di
un attacco alla sua persona ma si faceva ri-
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ferimento al fatto che non si udiva bene
quanto ella diceva.

LUPIS, Minisiro della marina mercantile.
E stato riproposto il problema di affidare al-
I'IRI la gestione dei porti. Ora, pur trattan-
dosi di una questione di competenza del Mi-
nistero della marina mercaniile, & necessario
che, in merito a cid, il Ministero dei lavori
pubblici esprima il suo parere. B questo il
solo motivo per il quale non mi & stato pos-
sibile dichiararmi favorevole o meno nei
riguardi di detto affidamento. Dico questo
perché non vorrei che mi venisse rimprove-
rato di non aver dato risposta al riguardo.
Ricordo che sin dal primo giorno in cui ho
assunto la responsabilitd del Ministero della
marina mercantile ho lamentato di non avere
sufficiente possibilita di inizialiva e che il mio
Ministero era, per cosi dire, un po’ troppo
a mezzadria con altri ministeri. Questa situa-
zione ritarda e rende piu difficile 'attivita
di un ministro che & disposto e deciso ad
agire. Mi rendo anche conto del fatto che
questa € una situazione che non pud essere
superata con delle semplici affermazioni. Ho
lelto I’altro giorno un discorso di un ministro
che mi ha preceduto, il quale, in uno slogan
affermava: « reductio ad unum ». La situa-
zione esistenle non pu¢ cerio essere modi-
ficala o addirittura capovolia solo atiraverso
uno slogan,

Esistono, invece, dei precisi strumenti per
far cio: strumenti parlamentari di cui vol
disponete e che non sta a me suggerire. Io
avrel preferito che su questa maleria fosse
stala presentata una mozione che avesse im-
pegnato il Governo a compiere una determi-
nala opera, a dare la precedenza a certi porti.
Concordo, in linea di principio, sulla neces-
sitd di assegnare le scarse disponibilild finan-
ziarie esistenti ai porti che possono costituire
il centro di atirazione di una determinata
zona — quella del Mediterraneo — anziché ad
altri porti che qualcuno con ironia ha osser-
vato non essere indicati nemmeno nella carta
geografica.

Diciamole queste cose, si abbia il coraggio
di dire che bisogna affrontare questo proble-
ma e risolverlo, concentrando tutte le disponi-
bilita esistenti in questo campo, si da mettere
in condizione alcuni dei principali porti ita-
liani (non voglio nominarli) di affrontare la
concorrenza estera e di rispondere sopratiutio
alle esigenze della moderna economia del
nostro paese.

Non voglio dilungarmi ulteriormenie su
questo argomentio. Assicuro perd che intendo

fare tulto il possibile per risolvere alcuni dei
problemi che sono stati sollevati.

Entro adesso nel merito dell’interrogazione
Avolio, precisando che rispondo anche a nome
del ministro delle partecipazioni statali.

Il Governo, onorevole Avolio, & a cono-
scenza del fatto che lo sviluppo del traffico
nel porto di Napoli non procede con lo stesso
ritmo riscontrato in altri scali. Ma il giudizio
dev’essere corretto in relazione alla natura
merceologica del traffico in esame, Per il mo-
vimento delle merci secche il porto di Napoli
difende la sua posizione. Non pud parlarsi
di crisi. Ella afferma che dal secondo posto &
passato al sesto nella graduatoria nazionale.
Questo & vero per quel che riguarda il volu-
me totale del tonnellaggio. Aliri scali - Augu-
sta, Trieste, Venezia — hanno superato Na-
poli; ma ¢id & dovuio esclusivamente alla ben
prevedibile espansione del movimento dei pe-
troli in conseguenza della localizzazione di in-
dustrie petrolifere e di grandi oleodotti inter-
nazionali. Il movimento portuale dei petroli
non costituisce un criterio sufficiente per sli-
lare una reale classifica dei porti sulia base
della loro importanza commerciale. Pertanto,
non e da condividere ’affermazione che vi sia
un declassamento del porto di Napoli.

Gid premesso, passo a rispondere punto
per punto all’interrogazione:

1) un finanziamento complessivo di 20
miliardi e slato disposto per l’ammoderna-
mento e 11 potenziamento delle banchine e
delle attrezzature portuali del porto di Napoli:
12 miliardi sui fondi autorizzati dalla legge
27 oltobre 1965, n. 1200, e 8 miliardi sui fondi
autorizzall dalla legge per il rilancioc della
Cassa per il mezzogiorno, 26 giugno 1965,
n. 717. Tale stanziamento & il pil cospicuo tra
quelli assegnati ai porti nazionali.

Sullo stato dei lavori, in base a notizie ag-
giornate al gennaio 1969, posso cosi riferire.

Per quanto riguarda le opere finanziate
dalla legge 27 ottobre 1965, n, 1200, sono stati
ultimati lavori per un importo di 1.192.750.000
lire e sono in corso di esecuzione lavori per
un importo di lire 4.047.440.000; vi sono poi
lavori di prossimo inizio per un importo di
lire 2.045.700.000 e lavori in corso di appro-
vazione per lire 4.520.460.000; vi & quindi un
residuo per futuri progetti di lire 193.650.000.

Per quanto riguarda le opere finanzialte
dalla legge 26 giugno 1965, n. 717, vi sono la-
vorl m corso di esecuzione per lire 380.000.000;
di prossimo inizio per 2 miliardi, in corso di
approvazione per lire 2.118.330.000; in corso
di progettazione per lire 2.730.000.000; vi & poi
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un residuo per integrazione progetti di lire
771.670.000.

2) Su proposta del Ministero della mari-
na mercantile il CIPE, nella sedula dell’8
febbraio 1968, approvd un progetto generale di
ristrutturazione dei bacini nazionali, com-
prendendovi, tra ’altro, la costruzione di un
superbacino a Napoli da costruire con un con-
tributo dello Slato pari all’80 per cento della
spesa (valulata in 15 miliardi), nella misura
massima di 12 miliardi. In esecuzione di tale
delibera il precedente Governog elaboro un di-
segno di legge, il cui esame sta per conclu-
dersi al Senato; passerd quindi, appena pos-
sibile, all’esame della Camera.

3) Presso l'ente autonomo del porto di
Napoli & in corso di elaborazione un progetto
di variante al piano regolatore del porto, per
I’ampliamento dello scalo napoletang, in modo
che questo possa accogliere le moderne navi
di maggior tonnellaggio.

4) Il problema delle prospeltive di svi-
luppo del porlo di Napoli, come per altri im-
portanti scali italiani, é costantemente alla
mia attenzione. Posso assicurare che ogni pro-
posta sard esaminata e vagliata con il dovuto
rispeito per l’autonomia del porto, tenendo
conto di tutte le componenti, cioé delle forze
di lavoro, delle merci, dei vettori, eccetera,
che concorrono alla vitalila del porto stesso.

PRESIDENTE. L’onorevole Avolio ha fa-
coltd di dichiarare se sia sodisfatto.

AVOLIO. Ringrazio I’onorevole ministro
per la leltura delle cifre, anche se ho fatto
un po’ di fatica a seguirne 1’esposizione. La
lettura delle cifre slanziate per il porto di
Napoli fard gongolare di gioia qualche gior-
nalista sempre alla ricerca di notizie sensa-
zionali che riguardino 1’attivila alacre del Go-
verno, soprattutto in riferimento alla silua-
zione delle regioni certamente non favorite
dal punto di vista economico. In realti, le
cifre che ha letto il ministro in gran parte
erano gid nole, sia quelle relative alla costru-
zione del bacino sia le altre.

Ma il motivo per cui non posso dichia-
rarmi sodisfatto ¢ un altro. Ritengo, infatti,
che la risposta del ministro non sodisfi 1’esi-
genza di fondo contenuta nella mia inferro-
gazione, a motivo della quale I’'interrogazione
slessa era stata diretta in primo luogo al Pre-
sidente del Consiglic. Mi riferisco alla esi-
genza di conoscere gli orientamenti che il Go-
verno inlenda seguire per far diventare il
porto di Napoli — favorito per la sua natu-
rale posizione e per la riconosciuta capacitd
delle sue maesiranze — il punto fondamentale

di appoggio per lo sviluppo del traffico nel
Mediterraneo, nel quadro di un deciso e ra-
pido miglioramento delle nostre relazioni po-
litiche ed economiche con tutti i paesi rivie-
raschi e soprattutto con quelli del medio
oriente e di nuova indipendenza.

Questo era l’obietlivo della mia interroga-
zione: non soltanto di conoscere le cifre, i
tempi e i modi coi quali si intenda favorire
lo sviluppo del porto di Napoli, ma di cono-
scere le prospettive di sviluppo del porto di
Napoli nel quadro di questo orientamento po-
litico nuovo che deve cambiare le cose e deve
fare diventare Napoli quella che dev’essere:
ciod un centro dal quale si irradino rapporti
commerciali nuovi e diversi con tutti i popoli
del Mediterraneo, nel quadro di una politica
estera italiana opposla a quella che il Governo
persegue.

Mi permetto di far rilevare che soltanto
in questo contesto si pud spiegare la nosira
richiesta. Al riguardo, il senso della nostra
interrogazione, a mio parere, era solare e
non si poteva prestare ad equivoci. Ma la
risposta del ministro non ha neppure sfiorato
questo punto, che era il punto principale che
mi aveva spinto a presentare l’inlerrogazione.
Il che dimostra fra ’altro, se mi & permesso
dirlo, la scarsa sensibilitid politica del Go-
verno: non tanto del ministro della marina
mercantile che si & sobbarcato alla fatica di
venire a rispondere, ma del Governo che non
ha inteso dare risposta esauriente al punto
fondamentale della mia interrogazione.

Ma non intendo attardarmi in questo mo-
mento a rilevare le carenze del Governo di
centro-sinistra. Mi corre perd 1’obbligo di
fare qualche precisazione a fronte delle cose
detle dal ministro della marina mercantile,
anche per dimostrare, onorevole ministro,
che noi non siamo qui per chiedere qualcosa
di pit per Napoli, ma viceversa per sotloli-
neare la necessild d’imboccare una strada
nuova, liberata dalle esigenze del profitto pri-
vato, che & la sola atta a favorire lo sviluppo
armonico della nostra societh. Ed & appunto
in queslo ambito che noi riteniamo urgente
necessitd rivitalizzare i! Porto di Napoli.

La crisi che lravaglia il porto di Napoli
non pud essere messa in discussione, onore-
vole ministro. Noi non abbiamo fatto un’af-
fermazione graluita, ma abbiamo sottolineato
un falto che & alla portata di chiunque voglia
rendersi conto della realla della siluazione
della nostra citta. Del resto, questi rilievi cri-
tici non partono soltanto dalle forze del mo-
vimento operaio, ma sono le stesse forze eco-
nomiche ufficiali della cittd di Napoli che
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hanno rilevato la crisi progressiva della fun-
zionalitd del porto di Napoli e il calo della
sua capacitd di lavoro nell’ambito dei porti
italiani. Il fatto che sia sceso, nella sua atti-
vitd globale, dal secondo al sesto posto nella
graduatoria nazionale, & un rilievo che non
abbiamo fatto noi, ma é slato fatto dalla ca-
mera di commercio e dagli ambienti ufficiali
della cittd di Napoli. Ella, onorevole ministro,
non puo venirei a dire che questa affermazio-
ne & priva di fondamento, perché le dimostre-
ro, anche in relazione all’andamento delle at-
tivitd commerciale, industriale e luristica del
porto di Napoli, come si sia verificato questo
calo, come in realtd il porto di Napoli stia at-
traversando un periodo di crisi che ha un an-
damenio progressivamente accelerato e di
fronte al quale, se non si adottano provvedi-
menti urgenti, ci troveremo in difficolld sem-
pre maggiori. :

Ecco il senso della nostra interrogazione.
Forse debbo anche fare un’aulocritica: ho
sbagliato a credere che bastasse una interro-
gazione per esercitare il diritto di chiedere
spiegazioni esaurienti da parte del Governo.
Si vede che il Governo considera 1’interroga-
zione un fatto assolutamente marginale e tra-
scurabile, e non si preoccupa di fornire anche
le indicazioni di carattere generale che pos-
sano servire a qualificare la sua politica e le
sue posizioni. Vuol dire che in altre circo-
stanze e in altre occasioni mi regolerd in
modo diverso.

Debbo perd chiedere anche alla corlesia
del Presidente della nostra Assemblea di per-
mettermi di fare qualche considerazione in
merito alle risposte che mi sono stale date dal
signor ministro; cercherd di essere il piu
breve possibile.

Negli ultimi anni, onorevole minisiro,
come dicevo, il porto di Napoli & passato dal
secondo al sesto posto nella graduatoria degli
scali marittimi nazionali.

Alcuni dati del 1967 (sono gli unici che ho
a disposizione) sono indicativi di questa si-
tuazioné di malessere: 17,3 milioni di ton-
nellate di merci, di cui 18 circa rappresentate
dal traffico internazionale; sempre per il 1967,
il traffico dei prodotti petroliferi, a cui ella
ha fatto riferimenio, ha toccato a Napoli i 9,1
milioni di tonnellate, di cui 6,8 allo sbarco e
2, 3 all’imbarco.

Questa situazione impone interventi ur-
genti. Essa infatti si ripercuote negativamen-
te, ed in modo assai grave, non soltanto sulla
attivita portuale (che non & un fatio astratto)
ma su cid che ci interessa di pit: e cioé sulle

prospettive di lavoro degli addetti al porto di
Napoli, sulle condizioni di vita dei lavoratori
poriuali, di tutle le categorie che si trovano
oggl sotto la minaccia della disoccupazione,
in un ambiente sociale come quello di Napoli
che non offre alcuna altra alternativa.

Non ho bisogno di ricordare all’onorevole
ministro ed ai colleghi che oggi a Napoli si
registra il pit allo numero di disoccupati tra
le grandi cittd italiane. Siamo gid arrivati ad
oltre 100 mila disoccupati ufficialmente regi-
strati nelle liste di collocamento. Ad essi bi-
sogna aggiungere quelli che vengono catalo-
gatl eufemisticamente sotto la voce di «ad-
detti alle attivitd terziarie », i quali molto
spesso, lo sappiamo, sono soltanto dei vendi-
tori ambulanti, con appese al collo le casset-
tine dei lacci da scarpe o delle « lingue di Me-
nelicche », e non possono certamente essere
considerati dei lavoratori efficienti, in grado
di assicurare una prospeltiva tranguilla alle
proprie famiglie.

In tale situazione di disagio generale della
nostra cittd, noi vediamo appunto con grave
preoccupazione le difficoltd che incontra il
possibile sviluppo del porto di Napoli, che
deve essere uno degli elementi capaci di far
superare rapidamente alla nostra ciltd questa
sua condizione di depressione economica pro-
gressiva.

Proprio considerando tale realtd, abbiamo
espresso una valutazione positiva, onorevole
ministro, in merito, ad esempio, alla propo
sta di costruire a Napoli il primo superbaci-
no di carenaggiao, capace di ospitare navi an-
che superiori alle 500 mila tonnellate di slaz-
za. Queslo pud essere considerato. a nostro
giudizio, un primo passo verso la rivaluta-
zione del porto di Napoli, che fino ad oggi,
invece, ha visto diminuire le proprie attivita,
industriali, commerciali e turistiche, con gra-
vi danni, come ho detto prima, proprio per
quelle categorie di cui noi esprimiamo qui
doverosamente gli interessi e le prospetlive,
e cioé per i lavoratori.

La costruzione del superbacino pud essere
considerato un elemenio fondamentale per la
ripresa del porto di Napoli, perd a tre condi-
zioni. Desidero anticipare qui il nostro giu-
dizio, poiché ella, onorevole ministro, ha par-
lato di questo argomento pensando che il
fatto che il problema & ormai in discussione
al Senato, e che presto verrd alla Camera,
possa aver liberato, non tanto lei personal-
mente, quanto il Governo, dall’obbligo di
chiarire anche cosa si intenda fare di que-
sta opera, e in che modo si intenda utiliz-
zare questa costruzione del superbacino nel
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quadro di una attivita, di un’operazione, di-
. rei, di riqualificazione del porto di Napoli.

Secondo noi, ripeto, il superbacino pud
avere una funzione positiva a tre condizioni:
la prima & quella di assicurare la tutela de-
gli interessi di {utti i lavoratori portuali, i
quali devono avere la garanzia di non per-
dere il proprio posto di lavoro. Dico quesle
cose, perché anch’ella, onorevole ministro,
saprd certamente quanie discussioni sono in
corsp attualmente tra chi vuole la costruzione
di questo bacino in un determinato posio del
porto di Napoli, e chi la vuole in un posto
diverso. Quesle discussioni, oltre a ritardare,
appena sia approvata la legge, la possibilita
di iniziare subifo i lavori, creano anclie una
situazione di conflitto latente tra le diverse
maestranze, le quali, a causa della costruzio-
ne in un posto o nell’aliro, si vedrebbero de-
fraudate della prospeitiva di poter continuare
a lavorare. Conoscere fin da questo momenio
I'orientamento preciso del Governo, e sapere
che comunque la costruzione del bacino sard
una garanzia, una salvaguardia per 1’occu-
pazione, e costituird un ulteriore incremenio
per I'occupazione del porio di Napoli, sareb-
be un elemento che servirebbe a tranquilliz-
zare, ed anche a rendere piu speditla ’azione
successiva necessaria per realizzare gquesla
opera.

Una seconda condizione & quella di ope-
rare per la liberazione di tuite le atiivita por
fuali da ogni subordinazione agli interess:
privatistiei.

La terza & quella di coordinare le inizia-
tive industriali con quelle commerciali e tu-
ristiche, in modo da garantire uno sviluppo
dell’attivitd del porlo di Napoli. Solo in que-
sto modo si potranno creare le condizioni
reali, non solo per 'la salvaguardia degli at-
tuali livelli di oceupazione, come ho g1d detiy
prima, ma anche per un incremento dell’oc-
cupazione dei lavoratori nelle varie attivila
portuali.

Onorevole ministro, ella mi deve consen-
tire — e chiedo scusa anche al Presidente —,
di fare una notazione polemica, non solo nei
suoi riguardi, ma anche nei riguardi di altri
ambienti che hanno trattato queslo argo-
mento. Nella sua risposta ella ha messo un
particolare accento, volendo chiaramente darz
una sottolineatura marcata a questo elemen-
to, sul fatio che gli stanziamenti di cui ha
dato leltura rappresentano una somma cospi-
cua, e comunque superiore a quella che ha-
no ricevuto tutte le altre cittd marinare in
questi ultimi anni.

Ella, cosi come hanno fatlo altre forze,
tende a presentare Napoli quasi come una
citta che vive alle spalle della collettivila na-
zionale, una cittd superfavaorita, una cittd che
non ha voglia di lavorare, che non & n grado
neppure di utilizzare gli stanziamenti posti
a disposizione per il suo incremento indu-
striale.

Non voglio certamente prendere questa
occasione per sviluppare, come forse sarebbe
doveroso per un rappresentante della citta di
Napoli, una polemica vivace con l’onorevole
ministro; ma non tanto forse con lui, quanto
con altre forze che sempre scelgono quesio
terreng sbagliato, di carattere bassamenle
campanilislico, per portare avanti le proprie
battaglie politiche. B un terreno sbagliato:
gual se noi ci meltessimo qui a fare la difesa
di Napoli in conirapposizione agli interessi
di Genova, di Venezia, e viceversa. Noi dob-
biamo batterci per uno sviluppo equilibrato
anche della politica dei porti del nostro paese.

LUPIS, Ministro della marina mercan-
tile. Non ho fatto alcun riferimento di questo
genere. Mi dispiace se qualche mia piccola
allusione abbia potuto essere interpretata
nella maniera che ella dice. Non era nelle mie
intenzioni, mi creda.

AVOLIO. Prendo atto volentieri di questa
precisazione; perd, se ella pone mente a
quanto ha detto poco fa, pud constalare che
ha dato una particolare sottolineatura alla
considerazione che queste cifre rappresentano
un fatto comunque notevole e piu cospicuo ri-
spetto a quanto & stato fatto per le allre citta
italiane.

LUPIS, Ministro della marina mercan-
tile. Non ho detto — ripelo — simili cose.

AVOLIO. Non voglio approfittare di questa
occasione per fare della polemica. Mi corre
perd l'obbligo preciso di dire qualcosa non
soltanto al rappresentante del Governo, ma
anche ad alcuni esponenti di forze econo-
miche di altre regioni d’'ltalia, come per
esempio quelle che si raccolgono intorno al
Corriere mercanlile.

Onorevole ministro, perché sonc preoccu-
pato dall’accenno da lei fatto ? Perché & in
collegamento con posizioni gid assunte da
altre forze economiche. 1l Corriere mercan-
tile infatli ha seritto cose analoghe: ha af-
fermato che Napoli & una cittd favorita dalle
forze politiche italiane e che quindi bisogna
mettersi in movimento per impedire che ul-
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teriori stanziamenti vadano a Napoli a sca-
pito di Genova.

Io voglio qui precisare agli onorevoli col-
leghi che non contesto in alcun modo il pri-
mato del porlo genovese, anzi colgo 1’occa-
sione, me lo permettano i colleghi della Li-
guria di tutle le parti politiche, per rivolgere
a tutti i lavoratori di Genova un fraterno e
sincero augurio di riuscire con la lotta a pro-
gredire in ogni campo e non soltanto in quello
navale e portuale. Quesio augurio desidero
porgerlo con tutta sinceritd e con tutta lealta.

Ma io ho anche !’obbligo di chiarire, al
Corriere mercantile in particolare, la nostra
posizione: non si pud giocare per questi pro-
blemi «a testa e croce », non si pud porre
Palternativa fra Genova e Napoli facendo
pendere la decisione, per esempio per la co-
struzione del superbacino, a favore di chi
fard la voce piu grossa. Se noi seguissimo
questa strada, veramente trascineremmo la
soluzione di problemi vitali per lo sviluppo
economico del nostro paese ad un livello che
io non mi permeito di qualificare in questa
sede.

Cio che & sbagliato e che noi respingiamo
con sdegno, a nome dei lavoratori di Napoli
e anche di quelli di ‘Genova, & proprio questo
metodo. o ritengo che sia necessario lavorare
tutti insieme affinché Genova abbia quello che
le spetia, ma ritengo anche che la costruzione
del bacino a Napoli non si debba porre in
alternativa con cio che deve essere fallo a
Genova. Tutlo questo sarebbe shagliato,
ripeto.

Tra T’altro, onorevole ministro, noi non
possiamo accettare quello che & stato detto,
e che in parte ella ha ripetuto, e cioé che vi
e uno sviluppo dell’attivitd portuale soprat-
tutto per taluni settori merceologici, e che
quindi non si pud parlare di un calo dell’at-
livita perché ormai queste lavorazioni sono
collegate piu direttamente con quello che &
I'Hinterland del porlo medesimo e con quelle
che sono le lavorazioni alle quali i porti stessi
si rifanno.

Credo che si debba dire, per quanto con-
cerne i problema del superbacino, che &
vero quanto & stalo scriito, e ciod che Genova
ha il primato, tra i porti italiani, in quanto
vi sono state effettuate nell’ullimo anno il
43 per cento di tutte le riparazioni navali ese-
guite nel nostro paese. Il 43 per cento & cer-
tamente una cifra da primato, perd noi dob-
biamo dire, ugualmente, che le riparazioni
eseguite nei cantieri di Napoli hanno rag-
giunto cifre ragguardevoli. Io desidero ricor-
dare, signor ministro, che la sola SEBN

(« Societd  esercizio bacini napoletani »),
azienda a partecipazione stalale, ha eseguilo
nel 1966 riparazioni per tre milioni di ton-
nellate di stazza lorda e per 4.701.000 ton-
nellate di portala lorda; nel 1967 ha eseguito
riparazioni per 2.667.000 lonnellate di stazza
lorda e per 4.150.000 tonnellate di portata
lorda, mentre nel 1968 queste cifre sono ul-
teriormente salite: 3.094.000 tonnellate di
stazza lorda e 4.800.000 tonnellate di portata
lorda.

A cid bisognerebbe poi aggiungere le ripa-
razioni effettuate nei piccoli cantieri, che am-
montano ad oltre 1.500.000 tonnellate di stazza
lorda.

Dico queste cose, signor ministro, per so-
stenere che il superbacino non & una graziosa
concessione che si inlende fare a Napoli o ai
napoletani. Essa non & — come dice il Corriere
mercaniile — una concessione a una cittd che
¢ gia tra le pin privilegiate nell’assegnazione
di danaro pubblico. La decisione di costruire
il superbacino a Napoli si traduce in un inve-
stimenio produtiivo sano, corretto, che deve
essere considerato come una delle leve da uti-
lizzare per rivitalizzare direttamente I’atiivita
portuale e, indirettamente, anche lo sviluppo
dell’economia napolelana e campana, diretta-
mente o indirettamente influenzata .o collega-
ta con le attivita portuali.

PRESIDENTE. Onorevole Avolio, ella ha
gia ampiamente superato il tempo concesso
all’interroganie per la replica. Ella, infatti, sta
parlando da piu di un quarto d’ora.

AVOLIO. No, signor Presidente, parlo da
12 minuli esatti.

PRESIDENTE. Mi consenta di dirle che il
suo orologio va male.

AVOLIO. Vorra dire che un’altra volla re-
goleremo gli orologi alla stessa ora.

Desidero soltanto aggiungere, signor mini-
stro, che nella nostra interrogazione abbiamo
anche fatto un accenno alla necessita di repe-
rire nuove aree nel porto di Napoli. Vi sono
aree inutilizzate, che atlualmente impediscono
al porto di Napoli di assolvere al suo ruolo.
Abbiamo anche indicato di quali aree si tratta:
quelle attualmente dale in gestione alla NATO
possono essere recuperate e messe a disposi-
zione dell’opera di riorganizzazione generale
delle attivita portuali. Ella non ha dato alcuna
risposta a questo riguardo. Io considerero la
sua mancata risposta una dimenticanza e non
una presa di posizione politica, riservandomi
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di tornare eventualmente sull’argomento in al-
tra occasione.

Analogamente, ella non ha dato una rispo-
sta precisa circa la richiesta relaliva alla costi-
tuzione di un consorzio pubblico per la gestio-
ne di tutte le allivith portuali di Napoli, con
la presenza dei lavoratori. Noi crediamo che su
questo punto la sua risposta sia stata soltanto
parziale e non abbia toccato il cuore del pro-
blema. Per tale ragione non posso dichiararmi
sodisfatto per questa parte, che concerne la
necessitd —~ da noi messa in primo piano - del-
la costituzione al piu presto possibile (scaden-
do nel 1970 la legge per la istituzione dell’ente-
porto) di un consorzio per la gestione generale
di tutta l’attivitd portuale di Napoli, con la
presenza dei lavoratori.

Tralascio di citare le altre necessila che
riguardano il porlo di Napoli, fra cui quella
di collegare le aree portuali con le grandi ar-
terie stradali del retroterra in modo da libe-
rare appunto il porto di Napoli dalle interfe-
renze che oggi si verificano con la viabilita
cittadina, che rappresentano un grave ostacolo
per lo sviluppo normale dei traffici. Ella le sa
queste cose, signor ministro, per essere stato
lante volte a Napoli e sicuramenie apprezzera
queste nostre indicazioni.

PRESIDENTE. Onorevole Avolio, la invito
a concludere.

AVOLIO. Signor Presidente, se vuol far
rispettare il regolamento, lo deve far rispettare
ab initio. lo I’ho pregata fin dal primo mo-
mento di una corlesia, non avendo avuto la
possibilita di trasformare la mia interrogazio-
ne in interpellanza.

PRESIDENTE. Ella mi aveva promesso che
non avrebbe parlato per pit di un quarto
d’ora. Stia iranquillo, onorevole Avolio, che
in avvenire, quando mi chiedera c¢id che mi ha
chiesto oggi, risponderd di no.

AVOLIO. Signor Presidente, io non mi ri-
durrd piu a doverle chiedere una cortesia e
mi avvarrd anch’io del regolamento: respin-
gerd la proposta del Governo che ci fa sapere
il sabalo sera che il lunedi successivo saranno
svolte interrogazioni. Se io lo avessi saputo
prima, avrei potuto in tempo, cosi come il re-
golamento mi consente, trasformare in inter-
pellanza la mia inlerrogazione, e non avrei
dovuto dirle grazie per la sua cortesia.

Mi avvig rapidamente alla conclusione.
Trascuro di parlare percido delle altre opere
hecessarie, quali il collegamento con opere

stradali moderne del porto di Napoli con il suo
Hinterland in modo da liberarlo dalle interfe-
renze con la viabilila citladina che rappresen-
tano oggi un grave ostacolo per ogni miglio-
ramento della situazione portuale.

Non ho poi parole per qualificare 1’alteg-
giamento che il Governo ha assunto rispetto a
una nostra precisa richiesta: la convocazione
di una riunione, a Napoli, con la partecipa-
zione delle rappresentanze degli operai, per
favorire un libero scambio di vedute fra le
forze politiche ed economiche interessate, in
merito ai problemi da noi sollevati.

Signor ministro, io ribadisco questa nostra
richiesta. Nol non possiamo limitarci a svol-
gere solo un ruolo di osservatori mentre le
forze economiche decidono in merito all’av-
venire della nostra cittd. Noi desideriamo es-
sere partecipi in prima persona delle scelte e
delle decisioni che riguardano lo sviluppo del
nosiro paese. Percid ribadisco ancora una
volta questa richiesta e ritengo che il Governo
debba sentire il dovere di darci una risposta
a questo proposito. .

Concludendo, devo sottolineare queste
manchevolezze nella risposta che & stata data
alla nostra interrogazione. Prendo atto e rin-
grazio il signor ministro delle informazioni
che ha voluto fornirci, perd non posso dichia-
rarmi sodisfatto.

PRESIDENTE. ® cosi esaurito lo svolgi-
mento di interpellanze e di inlerrogazioni sulle
strutture portuali italiane.

Per la discussione
di una proposta di legge.

COTTONE. Chiedo di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facolta.

COTTONE. Signor Presidente, il 1° luglio
1968 venne presentala alla Gamera una pro-
posta di legge, firmata da tutti i componenti
del gruppo parlamentare liberale. L'11 luglio
la proposta di legge venne assegnala alla
Commissione affari costituzionali. L.a propo-
sta di legge reca: « Norme per il conirollo
del sottogoverno » (118).

In un momento come ’attuale in cui tutti,
uomini politici, stampa ed opinione pubblica,
avvertono la disfunzione degli organi dello
Stato...

LIBERTINI. Ci vorrebbe un ministero
speciale per controllare il sottogoverno !
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COTTONE. No, secondo la nosira propo-
sla di legge non occorre un ministero spe-
ciale; bastano le poche, opporiune norme in
essa contenute, non dico per risolvere comple-
tamente il problema, ma per approssimarsi
quanto pid umanamente possibile a tale ri-
sultato.

Stavo dicendo che in un momento in cui
tutti avvertono la disfunzione degli organi
dello Stato e di conseguenza la necessita di
restaurarne il prestigio morale e quindi la
forza politica; nel momento in cui persino un
ministro dell’atiuale Governo, appena 1'altro
leri, riferendosi alla pubblica amministrazio-
ne, argomento questo in cui & particolarmente
competente, non foss’altro per ragioni di isti-
tuto in considerazione del ministero di cui @
titolare, ebbe a dire testualmente: « Si va
verse il caos »; nel momento in cui tulli
quanti avverlono con fastidio e con preoccu-
pazione lo strapotere dei pariiti, persino lo
strapolere delle correnti; nel momento in cui
tuiti quanti siamo presi dalla nausea per gli
scandali che scoppiano periodicamente {sono
persino in corso processi che coinvolgono enti
pubblici e non si tratta certo di spettacoli
edificanti), noi riteniamo che la nostra pro-
posta di legge sia attuale ed opportuna. Ed
esprimiamo [a speranza che anche gli allri
colleghi della Camera concordino sulla oppor-
tunitd e sull’urgenza di essa:

La nosira proposta mira, in definiliva, ad
istituire un controllo parlamentare sulle no-
mine in aziende, istituii ed enii pubblici, a
regolare la composizione degli organi di am-
ministrazione e l'esercizio della vigilanza, a
disciplinare i poteri ispettivi della Corte dei
conti, a sotloporre in modo razionale al con-
trollo del Parlamento il bilancio degli enti
sovvenzionali dallo Stato.

Signor Presidente, ’articolo 35 del nostro
regolamento dispone che le relazioni delle
Commissioni devono essere presentate alla
Camera nel termine massimo di due mesi,
non comprendendo in esso le vacanze. I due
mesi sono passati. Vero & che nello slesso
tempo la slessa proposta di legge venne pre-
sentata al Senato dal gruppo parlamentare
liberale, sicché a norma dell’articolo 133 del
nosiro regolamento 1'esame della proposta da
noi presentata alla Camera deve essere so-
speso per tre mesi. Perd, signor Presidenie,
dall’11 luglio 1968 al 10 marzo 1969 sono pas-
sali esattamente otto mesi, percid io chiedo
che venga fissato alla Commissione affari co-
stituzionali un termine per la presentazione
della relazione entro quesio mese di marzo,
riservandomi altrimenti di chiedere, a norma

dell’articolo 65 del regolamento, che la pro-
posta di legge n. 118 venga iscritta all’ordine
del giorno dell’Assemblea per esservi discussa
nel teslo dei proponenti.

Presidente

PRESIDENTE. Informerd il

della Camera.

Annunzio di interrogazioni.

FINELLI, Segretario, legge le interrogazio-
ni pervenute alla Presidenza.

RAUCCI. Chiedo di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facolia.

RAUCGCI. Desidero sollecitare lo svolgi-
mento delle interrogazioni presentate dal no-
stro gruppo in ordine ai drammatici avveni-
menti di Genova e alla grave provocazione
poliziesea verificatasi a Torino. Ella, signor
Presidente, ha avvertito gia, nel corso dello
svolgimento delle interpellanze all’ordine del
giorno, la drammaticitd dei fatti accaduti ed
interrompendo ’onorevole D’Alema ha comu-
nicalo che la Presidenza aveva gia preso con-
tatto con 1’onorevole ministro dell’interno per
fissare una dala per lo svolgimento delle in-
terrogazioni suddelie. Vorremmo sapere, si-
gnor Presidente, se, come noi abbiamo chie-
sto, il Governo & disposto a rispondere alle no-
stre interrogazioni nella seduta di domani.

PRESIDENTE. Come avevo gid accennato,
sono gid stali presi contalti con il ministro
dell’interno, il quale ha assicuralo che rispon-
dera alle interrogazioni di cui ella ha solleci-
lato lo svolgimento al termine della seduta di
domani.

LIBERTINI. Chiedo di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facolta.

LIBERTINI. Vorrei sollecitare lo svolgi-
menlo di una interrogazione che abbiamo pre-
sentalo questa mattina sulla siluazione crea-
tasi a Pallanza per la lotta operaia in corso
alla Rhodiatoce, che & stata occupala. La rot-
tura delle trattative avvenuta questa sera crea
una ulteriore, grave lensione sociale. La no-
stra richiesta & quindi che il ministro del la-
voro, o un altro rappresentante del Governo,
vengano in aula a riferire sul ruolo che ha il
Governo in queste irattalive.

Desidero sottolineare l'urgenza di questa
interrogazione, perché riguarda uno stato di
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grave lensione saciale e polilica, che potreb-
be anche degenerare. E quindi necessario che
la, cosa sia portata in Parlamenfo rapida-
mente, e non dopo che siano accaduti fatti
che nessuno di noi si augura avvengano.

GASTONE. Chiedo di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facolia.

GASTONE. Desidero sollecitare una ri-
sposta alla interrogazione presentata in dala
odierna sullo stesso argomento dell’interroga-
zione della quale I’onorevole Libertini ha ora
sollecitalo lo svolgimento. Il mandato ricevuto
dai parlamentari di tutti i gruppi che erano
presenti all’assemblea tenuta ieri mattina (e
conferito non solo dai lavoratori interessati,
ma anche dai rappresentanti di tutta la popo-
lazione e dagli amministratori della citla) &
stato quello di richiedere un iniervento molto
rapido, pressante, tramite il quale il Governo
faccia conoscere che si trova dalla parte della
popolazione, dalla parte dei lavoratori della
Rhodiatoce. Come ha comunicaio la stampa,
ieri, al termine di quesla assemblea, i lavo-
ralori hanno fatto degli sbarramenii stradali
e questa mattina gli animi si sono ulterior-
mente eccitati per la presenza in fabbrica del
pretore, chiamato dai dirigenti della Rhodia-
toce; inoltre la notizia, giunta in questo mo-
mento, della ulteriore rottura delle tratiative,
avvenuta poche ore fa, non avra certamente
contribuito a rasserenare gli animi.

Per queste ragioni noi la preghiamo, si-
gnor Presidente, di farsi interprete presso il
Governo della necessita di rispondere con ur-
genza, non piu tardi di mercoledi, a queste in-
terrogazioni.

PRESIDENTE. La Presidenza interessera
il ministro competente.

Deferimento a Commissione.

PRESIDENTE. Sciogliendo la riserva, ri-
tengo che il seguente provvedimento possa es-
- sere deferilo alla I1 Commissione (Interni) in
sede legislativa, con il parere della V, della
VI e della IX Commissione:

« Provvidenze per il comune di Roma »
(approvato dalla 1 Commissione del Senaio)
(1165).

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

Ordine del giorno della seduta di domani.

PRESIDENTE. Comunico I'ordine del gior-
no della seduta di martedi 11 marzo 1969,
alle 15,30:

1. — Swolgimento delle proposte di legge:

BorLoGNA: Riduzione dell’imposta di fab-
bricazione sui carburanti a favore dei pro-
prielari di autoveicoli residenti nel comune
di Trieste e nei comuni contermini (88);

ABELLI ed altri: Norme per la concessio-
ne di un contingente di benzina agevolata a
favore delle province di Trieste, di Gorizia e
della fascia di confine compresa nell’accordo
di Udine (150);

BressaNI ed altri: Modifiche alla legge
31 luglio 1957, n. 742, ed alla legge 18 ottobre
1955, n. 908, in maleria di credito a medio ter-
mine alle attivitd industriali (930);

D1 PriMIo ed altri: Istituzione dei ruoli
organici del personale per i servizi meccano-
grafici della Corte dei conti (1018).

2. — Seguito della discussione del disegno
di legge:
Nuove norme per ’attribuzione dell’as-
segno di studio universitario (806);
-— Relatori: Magri, per la maggioranza;
Scionti e Giannantoni, di minoranza.

3. — Discussione del disegno di legge:

Conversione in legge del decreto-legge
15 febbraio 1969, n. 9, riguardante il riordi-
namento degli esami di Stato di maturita, di
abilitazione e di licenza della scuola media
(1046);

— Relatore: Racchetti.

La seduta termina alle 20,20,

IL CONSIGLIERE CAPO SERVIZIO DEI RESOCONTI
Dolt. ManLio Rossi

IL'ESTENSORE DEL PROCESSO VERBALE
Dott. ANTONIO MACCANICO
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INTERROGAZIONI ANNUNZIATE

~

INTERROGAZIONI
A RISPOSTA SCRITTA

MAMMI. — Al Presidente del Consiglio
dei ministri, al Ministro per gli interventi
straordinari nel Mezzogiorno e nelle zone de-
presse del centro-nord e al Ministro del bilan-
cio e della programmazione economica. —
Per conoscere se non si reputi opportuno in-
tervenire affinché la frazione del comune di
Pietrasanla, nominata Strettoia, venga inclusa
nell’elenco delle zone depresse ai sensi della
legge 22 luglio 1966, n. 614,

Tale richiesla, peraltro, approvata dal
comune di Pietrasanta con deliberazione n. 16
del 16 marzo 1968, trova giustificazione nel
fatto che la frazione di Strelloia costituisce
un’isola amministrativa con tutti i requisiti
di cui all’articolo 1 della summenzionata
legge e, mentre rivela una parlicolare carenza
di infrastrutture e di altivitd industriale e
artigianali, presenta caratteri economici ed
orografici omogenei con quelli di viciniori
comuni che usufruiscono degli interventi del-
la legge stessa. (4-04575)

SERVADEI. — Al Presidente del Const-
glio dei minisiri. — Per conoscere le ragioni
per le quali I’Ente tre Venezie ritarda la ven-
dita della tenuta « Bassona » di Fosso Ghiaia
(Ravenna) alle locali cooperative braccianti
che ne hanno fatlo richiesta attraverso la
Cassa per la formazione della proprietd con-
tadina.

L’interrogante fa presente che lale tenula
fu posta in vendita nel 1967 mediante la fis-
sazione di un valore in base d’asta di lire 250
railioni, e che la gara andd deserta.

Le cooperative interessafe offrono ora una
cifra superiore e, in ogni caso, si rimettono
alle valutazioni della citata Cassa per la pro-
prietd contadina e dell’ufficio tecnico erariale.
Non dovrebbero pertanto esistere oslacoli alla
definizione dell’operazione stante la natura
sociale della stessa ed il carattere pubblico
dell’Ente tre Venezie. (4-04576)

ARMANI £ BRESSANIL — Al Ministro
della difesn. — Per sapere se non ritenga ap-
plicabili alle « portatrici », che nella guerra

.

1915-18 operarono nell’alta Carnia con il XII
corpo d’armata, 1 riconoscimenti previsli dalla
legge 18 marzo 1968, n. 263.

Le donne di alcuni comuni della zona han-
no partecipato alla difesa della fronte carnica,
in particolare alla testata della valle del But,
facendo parte integrante del seltore logistico
del XII corpo d’armata della Carnia; erano
adibite al trasporto delle munizioni in prima
linea e nelle postazioni di artiglieria di alta
montagna; dipendevano dai comandi tappa
siti nelle localith di fondo valle e non dal
genio militare, come i lavoratori « militariz-
zati »; alcune di esse furono ferite ed una
di esse, Maria Plozner Mentil, cadde sotto il
fuoco nemico.

Ad avviso degli interroganti esse si sono
trovate nelle condizioni che davano titolo alla
croce al merito di guerra; 1’applicazione nei
loro confronti della legge n. 263 del 1968, costi-
tuirebbe un doveroso atto di riconoscenza.

(4-04577)

BADINI CONFALONIERI. — Al Ministro
dell’indusiria, del commercio e dell’artigia-
nalo. — Per conoscere — in relazione all’aulo-
rizzazione ministeriale concessa alla societa
Gamma per l'installazione di un supermer-
calo nella citta di Acqui Terme (Alessandria)
~ i motivi per i quali si & ritenuto di rilasciare
la suddetta autorizzazione nonostante che la
richiesta avesse avuto il parere contrario della
prefetiura, della camera di commercio di
Alessandria e, all’unanimita, quello dell’am-
ministrazione comunale di Acqui Terme.

Si pone in rilievo che Acqui Terme ha una
popolazione di 21.000 abitanii e vi & un per-
messo di vendita ogni 13. (4-04578)

FERIOLI. — Al Ministro della pubblica
istruzione. — Per sapere se sia a conoscenza
del fatto che da alcuni giorni sono occupati
gli istituti d’arte di Reggio Emilia, Bari,
Napoli, Macerata e Perugia e che le cause
principali dell’occupazione siano da ricer-
care nell’insodisfazione degli studenti:

1) per lo scarso valore riconosciuto ai
diplomi rilasciati da detti istituti ai fini di un
inserimento sociale;

2) per [’accantonamento dei problemi
attinenti alla istruzione artistica e quindi per
la mancanza di una organica riforma.

In considerazione di quanio sopra l’inter-
rogante chiede di sapere quali iniziative in-
tenda intraprendere il Ministro per venire in-
contro alle esigenze degli studenti degli isti-
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tuti d’arte e per porre fine allo stato di disagio
derivante dall’occupazione degli istituti stessi.

(4-04579)
GIOMO. — Al Ministro della pubblica
istruzione. — Per conoscere quali provvedi-

menti intenda adottare nei riguardi del liceo
scientifico Einstein di Milano dove, in cinque
anni, il corso B ha cambiato 5 professori di

letlere e 6 professori di inglese; in cinque anni

il corso C ha cambiato 4 professori di lettere;
nell’anno in corso la sezione C della V liceo
ha cambiato, nel primo trimestre, 5 volte il
professore di storia e filosofia. Nell’anno in
corso la sezione B della V liceo ha cambiato
4 professori di scienze. Le attrezzature tecni-
che (aule di chimica, fisica e palestra) sono
utilizzale in maniera minima. Non esiste per
un numero di circa 1.200 allievi né inferme-
ria né assistenza medica; vi & un’assoluta in-
sufficienza della biblioteca dove i libri giac-
ciono nelle casse. Durante I’anno scolastico
1968 due segretari si sono dimessi per con-
trasti con la presidenza; continue sono le sosti-
tuzioni dei bidelli. E nato un contrasto, fin
dall’inizio dell’anno scolaslico, tra il preside
e il vicepreside, e il vicepreside si & dimesso.
Sono stati presentati, nel giro di pochi mesi,
8 ricorsi contro il preside da parte di genilori
e professori. I genilori degli allievi, dopo due
assemblee lenute nell’interno del liceo, rilen-
gono la situazione incresciosa a causa della
ambiguild e dell’incomprensione del preside
e hanno declinato ogni responsabilita per
quanto possa avvenire in fulurc all’interno
del liceo. Inoltre hanno chiesto I’intervento
di un’ispezione da parte del Ministero della
pubblica istruzione che, sentite anche le opi-
nioni dei genitori e del collegio dei profes-
sori, possa risolvere lo stato di tensione e per-
metiere la conclusione dell’anno scolastico in
un clima pia confacente alla serield degli
studi. (4-04580)

ALESI. — Al Ministro della marina mer-
canitle. — Per conoscere le difficolld che hanno
portato alla soppressione dello scalo di Tri-
poli, da parte della societd Tirrenia con la sua
Ilinea « 13 ».

Si fa presente che la mancanza di tale

scalo risulla particolarmente dannosa a molie
industrie venete, in particolare a quella moli-
toria che era riuscita ad inirodursi sul mer-
cato libico, prima servilo da tedeschi e fran-
cesi, e per la quale risulterebbe oltremodo
pregiudizievole perdere tale sbocco.

Si fa presente che non esiste un servizio
regolare periodico dell’armamento privalo e
che, per far fronte agli impegni assunti con
la clieniela libica, I'industria molitoria deve
ricorrere a navi ballenti bandiera greca e
jugoslava.

Il provveditorato al porio di Venezia, la
camera di commercio, 1’Associazione spedizio-
nieri e la Comunita dei porti adriatici si sono
{ulti espressi favorevolmente al ripristino
dello scalo di Tripoli ritenendo lesiva agli
interessi del porto e degli operatori la sua
soppressione. {4-04581)

ALMIRANTE. — Al Ministro della sanitd.
— Per conoscere se sia al corrente della de-
liberazione in dala 2 marzo 1969, n. 1, del
Consiglio comunale di Cori (Lalina); delibe-
razione in cui si chiede la sopravvivenza del-
la fondazione Ospedale civile Santa Maria
salute degli infermi e la sua trasformazione
in ospedale generale di zona, ai sensi della
legge 12 febbraio 1968, n. 132; e se intenda
assumere i provvedimenti di compelenza.

(4-04582)

BIONDI. — Al Minisiro dei lrasporti e
dell’aviazione civile. — Per conoscere - fa-
cendosi inlerprete del malcontenio della ca-
tegoria dei floricollori danneggiali dalle nuo-
ve disposizioni ministeriali, che hanno ele-
valo il peso minimo tassabile da chilogrammi
10 a chilogrammi 25 apportando un aggra-
vio tariffario che oscilla dal 100 al 300 per
cento, vietando nel contempo il trasporto, a
mezzo colli celeri, di pianite vive imballate,
per cui la spedizione sarebbe possibile sol-
tanto con treni merci ordinari; ritenuto che
tale aumento produrrebbe riflessi negativi
per il livello del traffico e per il danno eco-
nomico che ricadrebbe a carico degli utenti
indiscriminatamente, avendo altresi origi-
nato, le suddelte disposizioni ministeriali un
peggioramento delle condizioni di trasporio
della merce —:

1} quali motivi abbiano determinato
detto aumento di tariffe, olire che il divieto
di {rasporto a mezzo colli celeri di pianle
vive imballate;

2) se non ritenga opporiuno, a lutela
anche della produzione del seltore floricolo,
soggetto ad una seria concorrenza estera,
operare una rettifica delle nuove disposizioni
e delle nuove tariffe, porlando queste ultime
ad un livello sopportabile per la vasta cate-
goria degli operatori economici interessali.

(4-04583)
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ALESSI. — Al Ministro delle poste e delle
telecomunicazioni. — Per conoscere il motivo
della sospensione, sin dal mese di settembre
1968, dei lavori per la messa in opera di
un’antenna televisiva nell’isola di Lampedusa.

L’interrogante fa presente che le irasmis-
sioni lelevisive non possono essere captate
dai televisori installati sul posto, tanio che,
recentemente, gli interessati hanno inviato
alla RAI-TV ed al prefetto di Agrigento un
esposto con circa 200 firme, minacciando di
non pagare il canone di abbonamento.

Chiede, inoltre, di conoscere quando sara
installala ’antenna per la ricezione, sempre
nell’isola di Lampedusa, dei programmi in
onda sul secondo canale, considerato che le
trasmissioni televisive rappresentano per gli
isolani I’'unico mezzo che loro consenta 1’am-
pia e visiva informazione dei failti politici,
sociali, scientifici piu importanti e di parle-
cipare ai vari corsi di insegnamento e di assi-
stenza agli spettacoli drammatici e liriei.

(4-04584)

ALMIRANTE E ABELLI. — Al Presidente
del Consiglio dei ministri. — Per conoscere
se sia al corrente circa la utilizzazione, lo
stato e la destinazione degli ingenti beni della
ex-GIL di Cuneo, ora affidati all’Ente di diriito
pubblico gioventu italiana; e precisamente se
sappia:

che tali beni consistono in un ampio
isolalo, nel centro cittadino, comprendente:
la scuola media n. 2; alcuni locali adibiti a
corsi scolastici annuali assai poco frequentati;
una palestra di judo; un grande locale, una
volta adibito a tealro per la gioventli e ora
abbandonato; numerosi altri locali, con cor-
tile, giardino, cantine ecc., che in pratica sono
a personale disposizione di un dipendente
della ex-GIL;

che 1unica ulilizzazione importante,
quella relativa alla scuola media, ¢ precaria;
perché & gid stato annunciato che i locali
dovranno essere sgomberati;
che tali beni sono stati ipotecati, in data
27 aprile 1966, in favore dell’Italcasse, a
seguito di un mutuo di un miliardo e mezzo;
e per conoscere se, anche nel giustificato
timore che si vogliano svalutare i suddetti
beni per farne l’oggetio di qualche specula-
zione commerciale, non intenda disporre
affinché, nella lamentata carenza di edifici
scolastici, di palestre per la gioventu, un
simile patrimonio venga restituito alla sua
destinazione originaria. (4-04585)

I

MASSARI. — Al Min'siro del lavoro e
della previdenza sociale. — Per sapere — in
considerazione del fatto che le condizioni in
cui sono costretti ad operare i collocatori di
parecchie province del nostro paese, ed in
particolare quelli della provincia di Milano,
vanno diventando sempre piu difficili e pre-
carie; che nella predetta provincia la pesante
situazione si trascina da anni e si & da qual-
che tempo aggravata per I'ulteriore assotti-
gliarsi del numero dei collocatori che vi ope-
rano a causa di collocamenti a riposo, lrasfe-
rimenti e decessi; che ai circa 140 collocatori
in servizio & fatto obbligo di assicurare il nor-
male funzionamento di 247 sezioni di collo-
camento, sicché sono costretti a prestare ser-
vizio in 5 ed anche 6 comuni diversi con
gravissimo e facilmente comprensibile disa-
gio sia per essi sia per i lavoratori —:

1) se & a conoscenza di tale insostenibile
situazione e quali provvedimenti intenda adot-
tare con urgenza per la normalizzazione del-
I'importante delicalo servizio;

2) se, in atlesa dei richiesti provvedi-
menti per la normalizzazione del servizio,
non intenda disporre l'immediata corresporn-
sione ad ogni collocatore delle ore straordi-
narie nella misura massima prevista dalla
legge e - considerata ['eccezionalitd della
situazione che comporta un massacrante la-
voro oltre il normale orario di ufficio e di
straordinario — concedere un premio in deroga
in eccedenza alle ore di straordinario pre-
dette, considerato che i limiti imposti dalla
legge non consentirebbero, col pagamento
del massimo di straordinario, un equo rico-
noscimento delle prestazioni di lavoro e dei
sacrifici ai quali i collocatori sono ogni giorno
costretti. (4-04586)

FERIOLI. — Al Ministro del lavoro e
della previdenza sociale. — Per sapere se &
a conoscenzg del fatto che I’applicazione del-
la legge n. 482 nell’ambito della provincia di
Piacenza inconira severi ostacoli, tali da cau-
sare il legitiimo scontento delle calegorie
inleressate.

In particolare si fa presente la necessitd
che con ogni possibile urgenza la grave si-
luazione venga segnalata alla sottocommis-
sione centrale prevista dalla legge affinché la
slessa provveda a destinare agli invalidi pia-
centini (e non di altre parti d’Italia) i tre-
cento posti circa disponibili presso i nume-
rosi enti pubblici e le amminisirazioni dello
Stalo di Piacenza, pressocché lotalmente an-
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cora in difetto nell’applicazione della legge,
a differenza di quanto & avvenulo nel setfore
privato. (4-04587)

ALMIRANTE & MENICACCI. — Al Min:-
stro dell’interno. — Per conoscere se abbia
disposio immediate indagini per appurare
cause e responsabilitd del grave incendio che
ha semi-devasltalo la sede provinciale del
MSI di Rieli;

per conoscere se, intanto, sia stato mes-
so al corrente del faito che I'incendio non
pud essere stato delerminato da un corto cir-
cuito, essendosi sviluppalo in un locale privo
di impianli elettriei;
per conoscere se le indagini siano state
indirizzate verso ambienti politici facilmente
individuabili, dai quali nelle scorse setli-
mane erano parlite le solite minacce contro
il Movimento sociale italiano e i suoi iscritti.
(4-04588)

SCALIA. — Al Ministro dei trasporti e
dell’aviazione civile. — Per conoscere la fon-
datezza o meno della notizia riportata dal
quotidiano La Gazzelta del Sud del 7 marzo
1969 circa la ventiilata soppressione della linea
ferroviaria Alcantara-Randazzo (Messina).

La notizia ha suscitato non poche appren-
sioni ira gli abitanti dei comuni della vallata
dell’Alcantara. Tali comuni infatli, nella su
accennata e malaugurata eventualitd, reste-
rebbero tagliali fuori dal loro sbocco a mare
e privati della spinta che la linea ferroviaria
in questione - utilissimo trait d’union con la
stazione di Taormina-Giardini - sta oggi im-
primendo al progressivo miglioramento delle
condizioni economiche della zona.  (4-04589)

SCALIA. — Al Ministro della marina mer-
cantile. — Per conoscere se non rilenga op-
portuno accordare alla Sicilia un trattamento
identico a quello praticato per la Sardegna
in materia di trasporto di autovetture a se-
guito di passeggeri.

Sara infatti a conoscenza del Ministro che
la societd di navigazione Tirrenia ha conces-
so, sulle principali linee per la Sardegna,
particolari agevolazioni per il trasporto delle
autovetture e risulterebbe all’interrogante che
tali agevolazioni siano state accordate su sol-
lecitazioni del Ministero della marina mer-
cantile.

L’interrogante si permette di far rilevare
al Ministro che un identico traltamento di

favore praticato sulle linee dirette verso la
Sicilia incrementerebbe enormemente lo svi-
luppo del turismo motorizzato verso 1'isola.

(4-04590)

GIOLATTI, MUSSA 1IVALDI VERCELLI E
SCALFARI. — Al Ministro dell’interno. —
Per conoscere qualli misure intenda adottare
perché non abbiano a ripetersi episodi come
quello gravissimo avvenuto 1’8 marzo 1969
a Torino, dove qualificati esponenti dell’anti-
fascismo e della resistenza e numerosi citta-
dini, convenuti in piazza Castello per una
pacifica manifestazione di solidarietd con 1’an-
tifascismo e la resistenza dei patrioti greci,
sono stali aggrediti e percossi da reparti di
polizia i quali, intervenuti per reprimere ini-
ziative tumultuose ed incontrollate di gruppi
estremisti che disturbavano la manifestazione,
hanno invece caricato e disperso con estrema
violenza i partecipanti alla manifesliazione
autorizzata. (4-04591)

RAICICH. — Al Minisiro della pubblica
istruzione. — Per conoscere quando egli in-
tenda emanare gli orientamenti per la scuola
materna, onde dar luogo alla attuazione, sep-
pur in ritardo di quanto disposto dalla legge
istituliva, e se, nel conflitto di pareri venu-
tost a creare tra la commissione ministeriale
che ha redatto all’'unanimild tali ordina-
menti e la II1 sezione del Consiglio superiore
in merito al delicatissimo problema dell’edu-
cazione religiosa, intenda garantire la piena
libertd di coscienza, conforme al deitato co-
stituzionale, senza coarfare in etd cosl infan-
tile, gli animi dei frequentanti, con formule

di dogmatismo tradizionale. (4-04592)
PITZALIS. — Al Ministro di grazia e
giustizia. — Per conoscere il suo pensiero,

tenuto conto della infensa commozione e del-
la generale indignazione determinate dal
gravissimo delitto che ha soppresso Erman-
no Lavorini, sulla possibilitd di prevedere la
pena dell’ergastolo per il reato specifico di
rapimento e soppressione di bambini e ado-
lescenti.

Una disposizione penale del genere var-
rebbe certamente, per la sua specifica fina-
lita, ad arginare, nel nostro paese, un feno-
meno delittuoso gravissimo che determina
profonde preoccupazioni e ansiosi limori
nelle famiglie. (4-04593)
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INTERROGAZIONI
A RISPOSTA ORALE

« Il solloscriito chiede di inlerrogare il
Presidente del Consiglio dei ministri e il
Ministro dell’interno, per conoscere quali
direttive abbiano dato alle forze di polizia
per prevenire e denunziare alla competente
autoritda giudiziaria 1’organizzazione e la
realizzazione di aggressioni contro cittadini
e partiti che professano idee di avanzata
democrazia e operano coerentemente nella
azione politica garantita dall’ordinamento
giuridico del paese nel quadro della Costi-
tuzione,

« Gli episodi delittuosi che frequentemente
si verificano qua e 14 nella nazione, i piu
recenti a Palermo e a Bagheria, non hanno
trovato nei pubblici poteri quel severo giu-
dizio e conseguente comportamento che possa
tranquillizzare la coscienza democratica del
paese.

(3-01089) « TAORMINA ».

« I sottoscritti chiedono di interrogare il
Ministro dell’interno per conoscere quali
provvedimenti intenda assumere per punire
1 responsabili dell’inqualificabile provocazio-
ne atluata da forze di polizia in occasione
della manifestazione organizzata da partiti
ed organizzazioni anlifascisti per protesta
contro il regime fascista dei colonnelli in
Grecia. La polizia ha attuato violente cari-
che contro i presenti che ascoltavano le pa-
role pronunciate da Melina Mercouri, col-
pendo indiscriminatamente e gettandosi ad-
dirittura contro il palco sul quale si trovava-
no, con I'altrice, parlameniari e personalita
della resistenza torinese e ferendo numerose
persone.

« Si chiede di sapere dal Governo se non
avverta che simili fatti tendono a creare un
pericoloso clima di tensione e violenza, favo-
rendo esplicitamente e direttamente il dise-
gno di forze di estrema destra e se & un caso
che la stessa polizia abbia invece consentito
nei giorni precedenti e nel giorno stesso del-
la manifestazione a fascisti, noti e indivi-
duati, di porre in essere una serie di atti
leppistici, in concomilanza con il tentativo
di strage perpetrato a Genova.

(3-01091) « SPAGNOLI, SULOTTO, ToDROS, LEVI

ARIAN GIORGINA, DAMICO, RAUCCI».

« 11 soltoseritto chiede d’interrogare il Mi-
nistro della difesa, per conoscere se abbia di-
sposto o intenda disporre una indagine per
accerlare le responsabilita in relazione al gra-
ve episodio di cui & stato protagonisia e vit-
tima il bersagliere Paolo Galanli dell’8 Reg-
gimento, il quale & rimasto per lunghi giorni
tra la vita e la morte in un letto di isolamento
dell’ospedale civile di Pordenone senza che
la famiglia residente a Cremona ne venisse
informata.

« Risulta che il giovane bersagliere accu-
sava da diversi giorni disturbi per cui I'uffi-
ciale medico del reggimento stava predispo-
nendo il ricovero presso l’ospedale militare
di Padova e che, ciononostante, aveva dovuto
partecipare ad esercitazioni ginniche nel corso
delle quali era malamente caduto. I genitori
nulla hanno ancora potuto sapere di preciso
circa le cause che hanno tenuto il figlio tra
la vita e la morte per diversi giorni.

« Per sapere, inoltre, quali misure intenda
adollare per assicurare al bersagliere Galanti
ogni possibile cura e assistenza e se allo stato
delle cose sia possibile dare ai genitori piena
garanzia che non vi saranno conseguenze per-
manenti.

(3-01092) « BARDELLI ».

« I sottoscritti chiedono di interrogare il
Presidente del Consiglio dei ministri e il
Ministro del lavore e della previdenza sociale,
per conoscere se essi sono consapevoli delle
gravi conseguenze che possono prodursi per
I'intransigenie resistenza della direzione della
Rhodiatoce di fronte alle legittime rivendica-
zioni dei 4.500 lavoratori del suo stabilimento
di Pallanza, 1 quali da dodici giorni sono in
lotta e da B giorni occupano la fabbrica per
rompere una condizione complessiva che, in
particolare con assurdi carichi di lavoro,
umilia la loro dignitd e li riduce a ciechi in-
granaggi nella macchina del profitto;

per sapere se il Governo intende inter-
venire rapidamente nella verlenza per ob-
bligare la direzione della Rhodialoce a una
trattativa conclusiva.

(3-01093) « LIBERTINI, CANESTRI, AMODEL,

ALINI, PIGNI ».

« I sottoseritti chiedono di interrogare il
Presidente del Consiglio dei ministri e il Mi-
nistro dell’interno, per conoscere se corri-
spondono a direttive del Governo le gravi
violenze effetinate dalla polizia a Torino con-
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tro i partecipanti a una manifestazione di
protesta contro la dittatura dei colonnelli di
Atene e di solidarietd con i lavoratori che in
Grecia lottano per la libertd; e per sapere
comunque quali misure il Governo intenda
prendere per punire i responsabili delle vio-
lenze, e del ferimento di numerosi cittadini;
e in particolare se il Ministro dell’interno
intenda accogliere le giuste richieste delle
organizzazioni democratiche torinesi per un
allontanamento da quella citta di un que-
store che, per il suo passato e per il modo
nel quale si ¢ comportato nelle presenti vi-
cende, non puo garantire 1’ordine pubblico
in un grande centro dalle luminose tradi-
zioni democratiche e antifasciste come Torino.

(3-01094) « LIBERTINI, AMODEI, CANESTRI »,

« I1 sottosecritto chiede di interrogare i Mi-
nistri del lavoro e previdenza sociale e delle
partecipazioni statali per conoscere se ri-
sponda al vero che I'INPS, per la seconda
volta, ha prorogato la data di scadenza delle
cambiali firmate ‘dall’azienda tipografica
Apollon a copertura dei debiti da questa
contratti con I'Istituto per 1’assicurazione dei
propri dipendenti.

«In caso affermativo, per conoscere chi
abbia autorizzato una simile operazione che
palesemente influisce sulle trattative in corso
tra gli amministratori dell’Apollon e I'IRI.

(3-01095) « POCHETTI ».

« Il sottoscritto chiede di interrogare i
Ministri dell’interno e della pubblica istru-
zione, in ordine al comportamento delle forze
di polizia durante ’occupazione dell'univer-
sitd di Sassari.

« Risulta all’interrogante che nella notte
del 5 marzo 1969 un gruppo di circa 25 giovani
appartenenti a gruppi di estrema destra,
mentre in un’aula della facoltd di giurispru-
denza si svolgeva un’assemblea degli studenti
e degli assistenti occupanti, hanno fatto ir-
ruzione nell’universitd forzando i cancelli e
dando inizio ad una vera e propria opera di
devastazione forsennata e tentando di aggre-
dire gli occupanti.

« La pubblica sicurezza non solo non ha
impedito questo assalto all’'universitd, ma ha
permesso che durasse a lungo e che alla fine
i teppisti si allontanassero indisturbati al
canto di inni fascisti. Non pare fortuita cir-
costanza che nella questura, distante appena
cento metri, sostassero un centinaio di agenti

che poco prima erano stati impiegati nello
sgombero della facolta di farmacia anch’essa
occupata.

« Appare evidente il comportamento non
solo parziale, ma di compiaciuta tolleranza e
persino di connivenza con gli assalitori
fascisti, della pubblica sicurezza.

« Si chiede pertanto di sapere se il Go-
verno intende dissociare le proprie respon-
sabilitd da questo episodio punendo i respon-
sabili tenuto conto dello sdegno suscitato tra
1 democratici onesti dai fatti suesposti.

{3-01096) « SANNA ».

« I sottoseritti chiedono di interrogare i
Ministri del bilancio e programmazione eco-
nomica e dell’industria, commercio e artigia-
nato per conoscere se il Governo ha preso in
esame la difficile situazione che si & venuta
a creare a Novara nel settore industriale. Do-
po la crisi della Scotti e Brioschi, che attende
ancora una soluzione, che pure era stata de-
cisa da un voto del Parlamento, si delinea
la smobilitazione della fabbrica DIPA-Mon-
tedison, che ha gia perduto nel corso di un
anno un quarto delle sue maestranze, e non
procede piu al rinnovo degli impianti e della
stessa manutenzione. Gli interroganti sottoli-
neano la grave contraddizione tra questa realta
e lo schema di programma economico regio-
nale che aveva assegnato alla zona di Novara
la funzione di polo chimico, e richiedono
quali misure il Governo intenda realizzare per
invertire una cosi pericolosa tendenza e in
particolare per garantire l’esistenza e lo svi-
luppo della DIPA-Montedison di Novara; mi-
sure che costituiscono la sola alternativa allo
sviluppo di una lotta operaia e popolare de-
stinata ad assumere vaste dimensioni.

{3-01097) « LIBERTINI, AMODEI ».

« 11 sottoscritto chiede d’interrogare il Mi-
nistro dei lavori pubblici, per conoscere se
non ritenga opportuno disporre, con quella
urgenza che il caso richiede, la progettazione
e la conseguente realizzazione di uno svincolo
autostradale per 1’allacciamento dello scalo
ferroviario di Cammarata, in provincia di
Agrigento, con la costruenda strada a scorri-
mento veloce Palermo-Agrigento.

« A tal proposito & doveroso ricordare che
il tragitto destinato alla nuova arteria attra-
verserd buona parte del territorio del comune
di Cammarata e che proprio presso lo scalo
ferroviario di detta cittadina, da tempo, sono
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sorte moderne industrie, per le quali, la rea-
lizzazione dell’'opera invocata, rappresenta
una ragione di carattere vitale, non solo per
I’economia di Cammarata, ma anche di quella
di molti altri comuni viciniori, come San Gio-
vanni Gemini, Santo Stefano Quisquina, Bi-
vona, ecc.

(3-01098) « ALESSI ».

« I1 sottoscritto chiede di interrogare il
Ministro delle poste e delle telecomunicazioni,
per conoscere quali provvedimenti intende
adottare perché presso il comune di Camma-
rata, in provincia di Agrigento, sia dato fi-
nalmente inizio alla costruzione della nuova
sede da adibire ad ufficio postale.

« Vale la pena di ricordare che la mani-
festazione pubblica per la posa della *’ prima
pietra ”’ per la realizzazione dell’opera avven-
ne nel lontano 1958 e che "amministrazione
comunale interessata ha offerto, e da molti
anni, ’area necessaria per I’edificio in argo-
mento.

(3-01099) « ALESST ».

« I solloscritti chiedono di interrogare i
Ministri dei lavori pubblici, dell’agricoltura
e foreste e dell’interno, per richiamare ancora
una volta [D'attenzione del Governo sulla
grave questione della destinazione a sede
della nuova citta universitaria di Roma della
zona ai confini del comune di Frascati, e pre-
cisamente nelle localita di Passo Lombardo
e Grotte Celoni, in quanto, considerato che
il provvedimento colpirebbe una zona colti-
vata a vigneti specializzati, definita tipica
dalla vigente legislazione sulla denominazione
di origine dei vini (distruggendosi cosi quasi
un terzo della zona tipica del vino di Fra-
scatl) si avrebbe con tale decisione non sol-
tanto la estinzione di numerosissime aziende
diretto-coltivatrici e la crisi di tutte le ini-
ziative economiche e sociali collegate, ma si
darebbe anche un colpo gravissimo ad inte-
ressi piu generali non soltanto della zona o
del comune di Frascati, ma della produzione
e del buon nome dei vini di tutti i Castelli
Romani, che hanno fama e risonanza di carat-
lere internazionale. Gli interroganti chiedono
un intervento del Governo perché le giuste
esigenze di nuove aree a disposizione come
sedi universitarie al servizio della citta di
Roma e delle regioni e zone gravitanti sulla
cittd di Roma, possano essere soddisfatte (su
terreni che non abbiano tanto alte ed irnpor-

tanti destinazioni produttive agricole, come
da pit parti ed in ogni sede & stato piu volte
suggerito e dimostrato possibile) in particolare
in un piu opportuno quadro intercomunale e
regionale.

(3-01100) « GREGGI, PALMITESSA, FELICI ».

« I sottoseritti chiedono di interrogare il
Ministro del lavoro e della previdenza socia-
le, per sapere se & a conoscenza della grave
situazione di disagio che si & determinata
nella cittd di Verbania e nella zona circo-
stante per il rifiuto frapposto dalla Rhodia-
toce ad aprire trattative con le rappresentanze
sindacali delle maestranze per la contratta-
zione dei carichi e dei ritmi di lavoro.

« L’irrigidimento padronale di fronte alla
giustificata rivendicazione da parte dei quat-
tromila dipendenti che occupano gli stabili-
menti provocano risentimento e tensione no-
tevoli. Gli interroganti chiedono in particolare
di conoscere se il Ministro intende, raccoglien-
do le istanze unanimemente espresse dalle
maestranze e dal comitato cittadino per la
difesa dell’occupazione, convocare immedia-
tamente le parti impegnandosi ad intervenire
decisamente perché la societd receda dalla
propria posizione di intransigenza immotivata.

(3-01101) « (GASTONE, MAULINT ».

« 1 sottoseritti chiedono di interrogare il
Ministro dell’interno, per conoscere se cor-
rispondono alle direttive del Governo le inau-
dite violenze commesse dalla polizia contro
i cittadini genovesi che manifestavano per la
liberta della Grecia; e, nel caso in cui le
autorita locali siano andate oltre gli ordini
ricevuti, quali misure il Governo intenda
prendere per punire i responsabili e garan-
tire che la vita democratica di Genova non
sia turbata proprio da coloro che dovrebbero
garantire la sicurezza dei cittadini.

(3-01102) « LIBERTINI, CARRARA SUTOUR,
CANESTRI, ZUCCHINI ».

« 1 sottoscritti chiedono di interrogare il
Ministro dell’interno, per sapere quali risul-
tanze siano sinora emerse dall’indagine della
polizia per ’accertamento delle responsabilita,
conseguenti alla collocazione di una bomba
nel teatro genovese ove l'attrice Melina Mer-
courli ha tenuto una manifestazione in favore
della liberta della Grecia e quali misure si
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intendono adottare per evitare che altri simili
episodi possano verificarsi in futuro.

« Gli interroganti chiedono altresi di sa-
pere in quale modo il Governo intenda garan-
tire anche a Genova 1’ordine pubblico, che
in quella cittd negli ultimi giorni & stato seria-
mente turbato, paralizzando per diverse ore
il traffico nelle vie piu centrali provocando
grave disagio ai cittadini e limitandone la
libertd individuale.

(3-01103) « CATTANEI, DAGNINO ».

« I sottoscritti chiedono di interrogare i
Ministri dell’interno e degli affari esteri, per
sapere se intendano porre fine all’intollera-
bile estensione di attentati e aggressioni tep-
pistiche come quelle avvenute contro il Se-
nato, sedi di organizzazioni democratiche,
contro studenti isolati, ecc., e, in particolare,
quelle avvenute a Genova e che Genova anti-
fascista come tutte il paese, non intende in
alcun modo e piu oltre subire.

« E, in particolare, quali provvedimenti
intendano assumere per individuare i man-
danti e gli esecutori del criminale attentato
perpetrato a Genova il 7 marzo contro Melina

Mercouri che se non fosse stato svenfato per
puro caso dagli organizzatori della manife-
stazione in cui l'artista doveva parlare avreb-
be certamente provocato una vera e propria
strage.

« Gli interroganti chiedono di sapere in
particolare quali misure il Governo intenda
prendere per:

a) accertare i collegamenti del fascismo
internazionale nel nostro paese tendenti a
colpire in Melina Mercouri una delle pia no-
bili espressioni dell’antifascismo greco la cui
vita € gia stata fatta oggetto di attentati in
altri paesi;

b) punire il prefetto e il questore di
Genova che a conoscenza da tempo di pos-
sibili provocazioni non hanno preso le piu
elementari misure di sicurezza, di vigilanza
e di ispezione dei locali per salvaguardare
U'incolumitd degli ospiti stranieri e dei de-
mocratici genovesi che stavano per riunirsi
per una civilissima manifestazione unitaria
di solidarietd con il popolo greco.

(3-01104) « D’ALEMA, CERAVOLO SERGIO ».
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