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La seduta comincia alle 16.

SULLO, Segretario, legge il processo ver-
bale della seduta precedente.

(E approvato).

Congedi.

PRESIDENTE.
i deputati Carratelli, Gui,
Mussini e Vetrone.

(Sono concesst).

Hanno chiesto congedi
Moro Francesco,

Approvazione di disegni di legge
da parte di Commissioni in sede legislativa.

PRESIDENTE. Comunico che nella sua
seduta di stamane, in sede legislativa, la IV
Commissione permanente (finanze e tesoro)
ha approvato i seguenti disegni di legge:

« Norme per la emissione di azioni e di
obbligazioni delle‘societd » (621);
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« Nuove norme in materia di registrazione

dei materiali radioelettrici » (678);

« Proroga al 30 giugno 1950 della legge
24 novembre 1948, n. 1437, concernente mo-
dalitd di pagamento delle integrazioni dei bi-

lanci E. C. A., delle indennitd di caro-pane e

di altre spese» (717);

« Cessazione dell’efficacia, a decorrere dal
31 dicembre 1949, dell’articolo 2 del decreto
legislativo luogotenenziale 1° febbraio 1945,
n. 32 » (754).

Per l’ahniversario
delle Quattro Giornate di Napoli.

SANSONE. Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

SANSONE. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, desidero qui ricordare ed esaltare le
Quattro Giornate di Napoli di cui oggi ri-
corre ’anniversario, anniversario che & stato
dichiarato festa civile con legge del Parla-
mento.

Sei anni fa, per le piazze di Napoli, il

popolo e in ispecie i ragazzi, i giovani dai
quindici ai vent’anni, spontaneamente, come
un sol uomo, insorsero contro i nazi-fascisti,
combattendo a viso aperto contro uno degli
eserciti pit forti del mondo. Ricorderemo qui,
per tutti, quel ragazzo di quindici anni che in
piazza della Carita lancid contro 1 cingoli
di un carro armato una sharra di ferro e dopo
aver, con l'aiuto di suoi giovani compagni,
sopraffatto i conducenti, riusci ad incendiare
il carro stesso segnando cosi linizio della
rivolta del popolo di Napoli contro I'oppres-
sore. _ :
" Non ¢ una esaltazione vana che vogliamo
fare in questa Camera, né é semplicemente
formale, né demagogica, ma vogliamo vera-
mente ricordare questo sforzo iniziale del
popolo napoletano, seguito da quello di tutto
il popolo italiano contro i nazifascisti per
riscattare dei valori fondamentali da porre
a base dell’Italia rinnovata.

Oggi, onorando il popolo di Napoli, noi
siamo orgogliosi di esaltare questi valori;
e vorrei pregare la Camera di tener fede ad
un impegno morale nei confronti di tutti
coloro che combatterono, affinché in Italia
vi sia una vera libertd ed una vera giustizia
sociale. (Applausi). .

LEONE. Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

LEONE. Onorevoli colleghi, le Quattro
Giornate napoletane costituirono la prima
manifestazione di spontanea reazione popolare
e di resurrezione della coscienza nazionale.

Per questo loro valore e soprattutto per
il loro carattere di genuina spontaneita, noi
le ricordiamo al popolo italiano, non per
esaltare un episodio particolare soltanto, ma
per ricordare che Napoli, quando deve com-
piere il suo dovere patriottico, & in prima
linea con le altre citta d’Italia. (Applausi).
SALERNQO, Sottosegretario di Stato per
la marina mercantile. Chiedo di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facolta.
SALERNO, Sottosegretario di Stato per-
la marina mercantile. Desidero associarmi a .
nome del Governo alla celebrazione di questa
data che onora il popolo italiano perché
ricorda un periodo nel quale le forze vive e

~ spontanee del popolo e della liberta, insor-

sero in difesa della indipendenza nazionale.

Ma questa data onora altamente anche il
Mezzogiorno, perché nel Mezzogiorno, come
nel 1821, si accese quella fiamma di rivolta
e di eroismo pof)olare che doveva poi pro-
pagarsi e congiungersi con la fiamma di
eroismo dei partigiani, per dare all'ltalia
tutta decoro, liberta e democrazia. ( Applaus?).

PRESIDENTE. Sono certo di interpre-
tare il pensiero e il sentimento dei colleghi
di tuttiisettori della Camera e di ogni parte
d’Italia, associandomi alla nobile rievocazione
delle eroiche Quattro Giornate del popolo na-
poletano. (Applaust).

Presentazione di disegni di legge.

GONELLA, Ministro della pubblica istru-
zione. Ghiedo di parlare per la presentazione
di disegni di legge.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

GONELLA, Ministro della pubblica istru-
zgone. Mi onoro presentare i disegni di legge,

« Concessione di un contributo straordi-
nario di lire 10 milioni a favore del Centro
autonomo italiano della Fondazione interna-
zionale P. E. N. (Poets Essayists Novelists)
per 'esercizio finanziario 1948-49 »;

« Concessione, da parte dello Stato, di un
contributo straordinario a favore dell’Acca-
demia nazionale d’arte drammatica e della
Accademia nazionale di danza, per il loro
funzionamento negli anni scolastici 1947-48
e 1948-49 ».

PRESIDENTE. Do atto della presenta-
zione di questi disegni di legge, che saranno
stampati, distribuiti e trasmessi alla Com-

_missione competente, con riserva di stabilire

se dovranno esservi esaminati in sede nor-
male o legislativa.
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Seguito della discussione del disegno di legge:
Stato di previsione della spesa del Ministero
della marina mercantile per 1’esercizio finan-
ziario dal 1° luglio 1949 al 30 giugno 1950.
(380).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
il seguito della discussione del disegno di
legge: Stato di previsione della spesa del
Ministero della marina mercantile per I'eser-
cizio finanziario dal 41° luglio 1949 al 30
giugno 1950.

I iscritto a parlare 'onorevole Liguori.
Ne ha facolta.

LIGUORI. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, onorévole ministro, consentitemi di
fare brevi rilievi' sulla rinascita e sull’avve-
nire della marina mercantile italiana, sulla
situazione dei cantieri, nonché qualche osser-
vazione circa alcuni punti del bilancio.

Questi rilievi sul bilancio dopo I'approva-

zione di quello del tesoro, potranno sembrare
intempéstivi, come accennava ieri il collega
onorevole Ducci; tuttavia noi dobbiamo farli
per un nostro dovere di deputati, dobbiamo
prospettarli anche perché non & escluso, come
lascia sperare il relatore, come spera la Com-
missione, che possa aversi qualche miglio-
ramento, e, soprattutto, per ‘prendere posi-
zione anchée nei confronti dei futuri esercizi
finanziari. >

Si ha Vimpressione che, quantunque la
marina mercantile abbia fatto davvero note-
voli progressi in questi ultimi anni, dopo il

disastro della guerra, t}lttavia non vi sta in
tutti i dicasteri, adeguata wvalutazione del--

Iimportanza di essa per il nostro paese.
Si é in veritd bene operato — e ne va data
lode ai ministri Aldisio, Cappa e Saragat, ai
loro sottosegretari, ai loro collaboratori — si
¢ bene operato, dicevo, in questi anni, e si
& riusciti, in molto pitt breve tempo che non
sperassiimo, ad ottenere progressi notevoll e
ad avviare una ripresa che veramente fa
onore al nostro paese. N
Tuttavia — dicevo — non mancano incom-
prensioni. Fu gid buona cosa l'istituzione del
Ministero délla marina mercantile per la
prima volta in Italia. Invero quale direzione
generale e quale sottosegretariato di- altri

dicasteri, la marina mercantile era stata alle -

dipendenze della marina militare, dei tra-
sporti, dell’industria, delle poste, delle comu-
nicazioni, e ancora della marina militare dopo
‘T'ultima guerra. Ed io ricordo i passi che fa-
cemmo frequentemente nel 1944 a Napoli,
durante il Governo.di Salerno, per ottenere,
fin dai primi momenti della ricostituzione del

Governo democratico, che la marina mercan-
tile fosse svincolata dalla marina militare.
Ci siamo riusciti col provvedimento del 1946,
provvedimento davvero opportuno !

Perd non basterd questo solo provvedi-
mento, se noi non riusciremo ad avere i
fondi adeguati, necessari per la rinascita
della nostra marina. Su un totale di 1.216 mi-
liardi destinati complessivamente ai bilanci
di tutti i ministeri, la marina mercantile,
ottiene soltanto 4 miliardi e 74 milioni. Sono
pochi ! Il relatore parla di modestia del bilan-
cio, e con i suoi ripetuti, reiterati «invano.»
espone la situazione nella quale si & trovato
lo stesso onorevole ministro nelle sue ri-
chieste e in cui si & trevata la Commissione.
Tuttavia il relatore lascia sperare che, nono-
stante l'approvazione del bilancio del Mini-
stero del tesoro, previo adempimento di
formalita di legge, si possano ottenere maggio-
ri stanziamenti. .

Cifra assolutamente irrisoria, dicevo, per-
ché io penso, e molti con me pensano, che
la nostra marina mercantile deve tendere
ad ottenere uno dei migliori posti nella
competizione marittima internazionale. A que-

" sto danno diritto la tenacia, la competenza

dei nostri armatori, la buona organizzazione
delle societa che gestiscono le linee di premi-
nente interesse nazionale, il valore e lo spi-
rito di sacrificio dei nostri equipaggi. E
pacifico che la disponibilitd di naviglio mer-
cantile & di grande importanza per I’'Italia.

Tutti ricordiamo che nell’anteguerra 1914
tre. erano le fonti per il saldo della nostra
bilancia commerciale: valuta dei turisti, ri-
messe degli emigranti, noli della marina
mercantile. Ora, & necessario valorizzare e
potenziare ulteriormente queste fonti.

Per quanto riguarda le mergi, le statistiche
ci insegnano che nel 1939 noi ne importava-
mo 25 milioni di tonnellate; 24 nel 1938, .
30 nel 1927-29. Le esportazioni si aggiravano
su di un sesto di queste importazioni. Eb-
bene, nelle importazioni prevaleva la bandiera
italiana. La marina italiana riusciva a tra-
sportare dal 50 al 61 per cento delle importa-
zioni nel 1921-27, nel 1936-37 questa cifra,
gia notevole, saliva al 76 per cento, nel 1938
si arrivava addirittura all’81 per cento.
= Per quanto riguarda la marina da passeg-
geri tutti sapplamo quanto fossero apprezzate
le nostre navi, i nostri liners, dal pubblico
mondiale, dai turisti di tutto il mondo; le
nostre navi erano effettivameénte in prima li-
nea da questo punto di vista. Ebbene, la
nostra marina era al sesto posto prima dells
guerra, con tre milioni 448 mila tonnellate.
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Veniva subito dopo quelle dell’Inghilterra,
degli Stati Uniti, del Giappone, della Norve-
gia, della Germania.

Quale ¢ la situazione del dopo guerra ?
La conosciamo tutti ed & inutile insistere.
Subimmo una dolorosa falcidia, che ridusse la,
nostra flotta ad un decimo, forse anche meno
di quella anteguerra. Ebbene, in pochi
anni siamo riusciti gid a risalire a due mi-
lioni 460 mila tonnellate credo (con l'ultimo
apporto dei due Conti: il « Biagncamano »
ed il « Conte grande» di recente restituitici).

Effettivamente la legge sui recuperi e
soprattutto Vapporto delle navi Liberty e di
navi acquistate all’estero c¢i hanno messo in
condizione di fare questi grandi progressi e,
ripeto, ne va data lode a coloro che hanno
collaborato a questa rinascita.

La recente legge sulle costruzioni navali
prevede 260 mila tonnellate di costruzioni.
Il ministro Saragat nel suo discorso del 27 ot-
tobre alla Camera diceva (& importante tener
presente queste previsioni in relazione al

" programma futuro): « Noi pensiamo che nel
quadro degli aiuti che riceviamo dall’ Ameri-
ca attraverso il piano Marshall e con i finan-
ziamenti che possiamo ricavare dal fondo-
lire, alla fine del 1951-52 il tonnellaggio della
nostra flotta mercantile, se faremo una poli-
tica di costruzione seria, potrd in cifra totale,
essere di 3 milioni 105 mila tonnellate, ri-
partito come segue: navi da passeggeri,
530.000 tonnellate; navi da carico, 1.800:000
tonnellate; navi cisterna, 750.000 tonnellate;
navi di tipo speciale, 25.000 tonnellate ».

Orbene, quel traguardo del 1952 & per
noi della massima importanza. Invero, nel
1952 finiranno gli aiuti- E. R. P. e noi do-
vremo essere in condizioni di raggiungere o
avvicinarci a quel pareggio della bilancia
commerciale, di cui poco prima abbiamo par-
lato. La nostra marina mercantile potra dare,
come nell’anteguerra 1914, forse anche piu
di allora, un notevole apporto per il pareggio
della bilancia commerciale o almeno per farci
avvicinare al pareggio. Occorre perd una
politica marinara avveduta, ampia, intra-
prendente, audace, capace di unporsi nel-
Iaspra contesa internazionale.

Si tenga presente che la marina mondiale
supera oggi 1 79 milioni di tonnellate. Nella
relazione Casardi leggo 84 milioni, pero vi €
una nota relativa alle perdite della marina
giapponese. Siamo a 79-80 milioni di tonnel-
late.

Ebbene, nell'anteguerra 1914, la marina

ne contava 45. Come disse giustamente 1'ono-
revole Corbino, molte di quelle navi sareb-

bero andate demolite se non vi fossero fo-
sche minacce all’orizzonte.

Per quanto riguarda I'Italia, i nostri bi-
sogni non sono aumentati. Questo fatto —
dicevo — impone un programma avveduto
soprattutto per quanto riguarda i tipi, le
caratteristiche delle navi. Questo € un punto
essenziale per quanto riguarda il programma
futuro. Le numerose richieste per nuove
costruzioni, previste dalla legge 8 marzo 1949,
n. 77, dimostrano che I'armamento si rende
conto della necessitd non solo di sviluppare
la marina in tutti i settori, ma di dotarla di
naviglio modernissimo, capace di reggere alla
concorrenza internazionale ed aftermarsi vit-
toriosamente, e soprattutto capace — e que-
sto e il punto essenziale —, di risparmiare
notevolmente per quanto riguarda i combu-
stibili. Risparmio che portera ad economia,
di wvaluta.

Questo nell’interesse degli armatori, nel-
Uinteresse degli equipaggi, nell'interesse so-
prattutto dell’economia nazionale.

_ Se a questa audacia dei nostri armatori,

‘se a questa coscienza marinara dei nostri

armatori, si unira il ragionevole adeguato
aiuto che indubbiamente il Governo vorra
dare e la necessaria disciplina degli equipaggi
che meritano ampia lode, o, meglio, la disci-
plina del vulcanico agitatore degli equipaggi
(che speriamo si sard persuaso a non sciupare
ulteriormente la sacra arma dello sciopero !),
noi indubbiamente potremo fare ulteriori,
notevoli progressi. (Applausi).

Penso che lattuale legge Saragat sulle
costruzioni navali dovrebbe essere integrata

da un programma di ampio respiro, da un

programma con uno sviluppo di almeno dieci
anni, in modo da consentire agli armatori e ai
cantieri di guardare- molto lontano e di met-
tersi in condizioni, in vista della continuita
del lavoro sul quale devono poter fare affi-

"damento, di affrontare le notevoli spese oc-

correnti al rimodernamento degli impianti,
indispensabile per conseguire quella neces-
saria economia, quella necessaria discesa dei
costi che interessa soprattutto lo Stato, il
quale si & dovuto ora addossare 1’onere non
indifferente dei maggiori costi dell’industria
dei cantieri nazionali.

Tuttavia, sarebbe grave errore fissare
I'attenzione solamente alle nuove costruzioni.
A parte che non tutti gli armatori sono in
condizioni di poter provvedere a costru-
zionl navali, occorre tener presente quanto
avveniva all’anteguerra: I'acquisto, all’estero,
di navi di seconda mano. L’acquisto di que-
ste navi é importante per noi. Invero, io
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penso che il programma relativo alle nuove
costruzioni ci potra mettere si e no in con-
dizione di sostituire le navi che a mano a
mano dovranno,essere radiate; ma non sa-
ranno sufficienti queste nuove costruzioni
a darci il naviglio necessario. Per queste
navi acquistate di seconda mano, I'esperienza
insegna che, mentre alcune voci della ge-
stione sono pil onerose, altre viceversa,
com’¢é notorio, sono niinori. Ed invero co-
stano di meno delle navi di recente costru-
zione, le quote di ammortamento sono in-
feriori, gli interessi sono inferiori.

Nell’anteguerra noi avevamo bisogno di
non meno di 600.000 tonnellate di rottami
metallici. La nostra industria siderurgica
ne aveva necessita. Orbene, gran parte-dei
rottami erano ricavati precisamente da que-
ste navi.

L’onorevole Saragat ha accennato, in un
suo discorso alla Camera, ad acquisti di
questo genere, effettuati nel 1946 senza,
indicarne l’entita, che credo non sia molto
notevole. L’acquisto di- queste navi ha un
aspetto utilissimo per lo apporto, di cul par-
. lavo, all’industria siderurgica. 1 capitali im-
piegati venivano ammortizzati in pochi anni
e i rottami finivano per avere prezzi bassi.
Di solito, quando ’armatore aveva proceduto
alla vendita, 'ammortamento era stato quasi
effettuato. Si era creata un’industria fiorente
alla quale si dedicavano molti cantieri. La
ripresa di questa consuetudine, la facilita-
zione di questi acquisti da parte del Governo,
metterebbe . in condizioni di fronteggiare i
bisogni dell’industria siderurgica, poiché oc-
corre tener'presente che per i cantieri in ripara-
zione si profila purtroppo una crisi durissima,
della quale gla abbiamo 1 primi sintomi.

In una /mia interrogazione a _proposito’

~di acquisti di navi- all’estero, chiedevo che
fossero ripristinate alcune esenzioni scadute
il 31 agosto 1948: riduzione del diritto di
licenza doganale al 2 per cento, esonero
dalla tassa di registro e dall’imposta sull’en-
trata. L’onorevole sottosegretario nella se-
duta del 13 giugno, mi assicuro che il provve-
dimento era prossimo; solamente, la sua
applicazione sarebhe scaduta il 31 dicem-
bre 1949. Io feci notare che questa scadenza
era troppo vicina. Questo progetto non
si profila ancora all’orizzonte parlamentare.
Insisto perché venga, al piu presto, presen-
tato questo disegno di legge e che si consenta
un termine piu ampio che permetta agli arma-
tori di provvedere agli acquisti.

L’ulteriore incremento-della marina mer-
cantile,. che deriverebbe da queste esenzioni

e facilitazioni che importerebbero - un’eco-
nomia del 14 per cento — mi pare — avvantag-
gerebbe soprattutto gli armatori pii modesti
che non possono provvedere a costruzioni
navali e gioverebbe ad una maggiore produ-
zione valutaria, ad un’economia di va-
luta per quanto riguarda i noli passivi,
all’assorbimento di marittimi disoccupati,
all’assorbimento di mano d’opera dei can-
tieri. In definitiva, il provvedimento giovera
allo stesso incremento delle entrate fiscali,
giacché, con I'andare del tempo, & noto che
il movimento marinaro porta notevoh incassi
fiscali. :

Altra facilitazione da‘introdnrre, onore-
vole ministro, é quella di aumentare la quota
di valuta, prodotta dai noli, da utilizzare
nell’acquisto di navi all’estero. Questa quota
fu aumentata dal 10 al 50 per cento: quota
ancora insufficiente, se si tengano presenti
due fattori: la diminuzione dei noli ed il
fatto che essi sono quotati in scellini, per

-cui si hanno anche le conseguenze della sva-

lutazione della: sterlina.

La legge sulle castruzioni navali, come
dicevo, giova alle nuove cgstruzioni, ma non
giova - in pieno alle riparazioni. La nostra
maring mercantile invero é oggi costituita per
la quasi totalita da navi giovani. Come &
noto le navi di_etd molto giovane non hanno
bisogno di grandi riparazioni. Queste comin-
ciano a diventare necessarie dal quindicesimo
anno di eta in poi. Vi e percio da temere una .
crisi maggiore. Di qui.la necessitd di alleg-
gerire questa situazione nera con queste
facilitazioni per 'acquisto di navi di seconda

. mano e con un indirizzo dei cantieri verso la

demolizione delle navi. Occorre, inoltre, in-
coraggiare l’acquisto all’estero di navi in
condizioni di avaria; lanche queste di co-

sto inferiore alle navi nuove: acquisti quelli

in esame, notevolmente praticati dagli arma-
tori nell’anteguerra.

Onorevole ministro e onorevoli colleghi
sarebbe forse opportuno pensare alla istitu-
zione di un contributo speciale dello Stato
per I'acquisto di dette navi di seconda mano,
qualora siano riparate in cantieri nagionali.

Dell’industria della pesca si & gid parlato
ampliamente in questa Camera ed al Senato
in altra occasione, ne ha parlato ancora ieri
I'onorevole Ducci. Ricorderd di passaggio che,
a prop051t0 della ripartizione delle compe-
tenze circa la pesca fra Ministero dell’agri-
coltura~e dells: foreste e Ministero della ma-
rina mercantile, a proposito della sistema-
zione della pesca, I'onorevole Saragat dichia-
rava essere suo intendimento elevare a ser-
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vizio autonomo nell’ambito -del ministero
tutta la complessa organizzazione relativa
alla pesca stessa. « Mi riservo — egli diceva -~
percio, di presentare al piu presto al vostro
esame un progetto sull’ordinamento della
marina mercantile, nel quale trovi adeguata
sistemazione 1’organizzazione della pesca ».
Questo Vonorevole Saragat dichiarava ’anno
scorso; io formulo 'augurio che questo pro-
getto possa venire presto all’esame della
Camera.

Nel dopoguerra si é insistito a far pagare
ai motopescherecci prezzi molto cari, per
quanto riguarda il combustibile, che costi-
tuisce una delle spese pilt importanti di questa
industria. So che sono in corso, o che sono
stati attuati di recente, provvedimenti al
riguardo; credo che dovrebbero essere accom-
pagnati da agevolazioni fiscali e, soprattutto,
dalla diminuzione dei numerosi ed onerosi
contributi assicurativi contro gli infortuni
e simili.

Due parole per le pensioni dei marlttlml
salvo a riparlarne, a suo tempo, pitt ampia-
mente. Qualcosa si & fatto, ma molto occorre
fare. So che dei provvedimenti sono in corso
di studio. Questa & categoria veramente hene-
merita, la quale ha dato il suo contributo a
ben due guerre, ed é categoria che va aiutata
ed assistita quanto piu possibile. Oggi i pen-
sionati marittimi versano in difficili condizioni!

Infine, vengo brevemente ad alcuni capi-
toli del bilancio; molti stanziamenti ma, pur-
troppo, insufficienti.

Capitolo 35: fitto locali; manutenzione or-
dinaria dei fabbricati delle capitanerie di
porto: 7 milioni ! Questo significa che le capi-
tanerie di porto dovranno continuare a rima-
nere nell’attuale stato di abbandono, che in
veritd non & molto decoroso. Le capitanerie
di porto, oltre ad una funzione tecnica ed am-

ministrativa, hanno anche una notevole fun-

zione di rappresentanza; specie quelle di
alcuni 'porti dove arrivano stranieri. Esse
devono essére messe percid in condizioni di ri-
spondere a questa funzione di rappresentanza.

Capitolo 36; spese di ufficio per le capita-
nerie di porto: & milioni. Anche questo stan-
ziamento ¢ insufficiente; ed in proposito
vorrei raccomandare all’onorevole ministro
che si studiasse una buona volta il problema
di dare agli ufficiali ’alloggio nelle capitane-
‘rie. L’alloggio dovrebbe essere loro assicurato.
E noto che il comando generale delle capita-
nerie non riesce spesso a fare trasferimenti
appunto per mancanza di questi locali. Oc-
corre porre fino al pit presto possibile a
questo stato di cose.

Capitolo 40: attrezzi, arredi, mobili e
mezzi nautici per le capitanerie di porto;
corpo di guardia; imbarcazioni; illumina-
zione, riscaldamento, consumo d’acqua, spese
telefoniche; carburante e lubrificante. Venti
milioni sono assolutamente inadeguati.

Capitolo 43: spese relative all’esercizio dei
mezzi nautici adibiti alla vigilanza sulla pesca.
Con soli 5 milioni & impossibile provvedere
alla repressione ed alla prevenzione, chie sono
indispensabili, per impedire la pesca di frodo,
se non vogliamo vedere distrutto 1l nostro
patrimonio ittico.

Al capitolo 51 andrebbe del pari aumen-
tato lo stanziamento di 25 milioni per I'ac-
quisto e riparazione straordinaria di mezzi
nautici, fabbricati e mezzi- di trasporto adi-
biti ai servizi delle capitanerie di porto e
uffici dipendenti.-

E ‘poiché stiamo parlando delle capita-
nerie di porto, vorrei fare un’osservazione
per quanto riguarda i delegati di spiaggia.

Si potrebbero utilizzare i capitani di lungo
corso che non navigano o che sono pensio-
nati; si potrebbero utilizzare gli ufficiali che
sono in sedi secondarie e che spesso perdono
tempo: potrebbero essere mandati nelle capi-
nerie maggiori che molto sovente hanno per-
sonale assolutamente inadeguato ed insuffi-
ciente. Speriamo che nel prossimo esercizio,
finanziario, se non prima (come si augurano il
relatore e la Commissione), si possano tener
presenti queste ed altre necessitd di ulteriori
stanziamenti per il bilancio della marina,
mercantile.

La nostra marina, onorevoli colleghi, ha
gloriose tradizioni: é rapidamente risorta
dopo la guerra e deve tornare agli antichi
splendori con  miglioramenti nelle caratte-
ristiche e nei tipi di navi. Questo noi auspi-

chlamo nell’interesse dell’economia nazio-
nale nell’interesse dell’Italia. (Applausi al
centro — Congratulaziont).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare I’ono-
revole Sailis. Ne ha facolta.

SAILIS. Signor Presidente, onorevoli col-
leghi, il paese non pud non constatare lo
sforzo del governo nazionale per la ricostitu-
zione del naviglio mercantile italiano e per
la ripresa dei traffici interni ‘ed internazionali.
D’altra parte il Parlamento stesso,.con ap-
posita legge, ha apprestato i mezzi finanziari
perché la riconquista delle vecchie posizioni
nel campo marittimo sia presto un fatto com-
piuto. In questo campo la guerra ci ha in-
ferto una dura ed umiliante lezione, le cui
conseguenze pOSSONO  essere progressiva-
mente eliminate e sanate, non con gli scio-
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peri ad oltranza annientatori delle favorevoli
possibilitd offerte alla nostra rinascita, ma
con l'apporto continuo, incessante, colla-
borativo di tutti i fattori disponibili: del
capitale e del lavoro. Le comunicazioni rego-
lari ed intense, se da un punto di vista morale
e sociale servono ad affratellare i popoli ed
a unirli nell’ansia di un progresso e di una
civiltd universalmente diffusi e goduti, dal
punto di vista economico costituiscono una
dimostrazione della potenza di un popolo.

Per 1'ltalia, paese povero, per tre lati
circondatv dal mare, non vi & possibilita di
rinascita senza un naviglio mercantile che,
solcando i mari vicini e lontani, la metta
nella condizione di respirare e di vivere.
Vorrei anzi dire che per I’Italia & inutile,
allo stato delle cose, parlare di giustizia so-
ciale se prima non abbiamo creato le pre-
messe di un’equa distribuzione di ricchezza,
la quale si consegue anche con il traffico
interno ed internazionale. _

Nella relazione del collega onorevole
Mazza sul disegno di legge in discussione si
rileva che sono stati notevolmente migliorati
i servizi di linea indispensabili e transoceanici,
gestiti dalle varie societd armatoriali nazio-
nali. Cosi & stata resa giornaliera la linea
Napoli-Palermo, sono state ristabilite le-co-
municazioni tra Genova e Livorng con la
Corsica, sono stati ristabiliti i. collegamenti
con Tunisi e Tripoli, & stata ripristinata la
linea per I’Australia e cosi pure migliorate
le comunicazioni col sud-America.

Si-dice ‘quel che si & fatto, ed & obietti-
vamente giusto, com’¢ altrettanto giusto che
il Governo ascriva cio a suo misurato titolo
d’orgoglio; ma .sarebbe stato bene, in uno
stato di previsione, parlare anche delle esi-
genze incombenti che occorre ancora so-
disfare. E qui che si inseriscono le comuni-
cazioni della penisola con la Sardegna, comu-
nicazioni la cui irregolarita ¢ talmente grave
da ridurre l'isola ad una veramente immeri-
tata situazione coloniale. Il problema, in

verita, non & solo di oggi. Lo Stato si € mo- -

strato sempre, in proposito, indifferente e
sonnacchioso; ha ricorso alle mezze misure
positive, sia pure patinate ed ingrandite
con la demagogia patriottarda mirante ad
esaltare a parole ’eroismo e la fedelta dei
sardi alla madre patria. _

Oggi la situazione non & solo tragica, €
offensiva e insopportabile. Dovete sapere,
onorevoli colleghi, che i sardi sono. segregatl
0ggi dalla, penisola piu che non lo siano, o
che non lo fossero una volta, i terrltorl non
metrqpohtam d’oltre mare. Folle di donnee

di uomini attendono per giorni e per notti
ad Olbia in attesa di potersi imbarcare sulle
navi incapaci di trasportarlt tutti nel conti-
nente. Vi sono stati dei momenti, nei quali
I’attesa é durata persino 15 giorni, e le preno-
tazioni delle cuccette e dei posti, si dovevano
fare anche una quindicina ‘di giorni prima
che una persona potesse trasferirsi sulle coste
continentall.

I sardi non godono ancora, neanche nel-
I'attuale stato democratico, della liberta di
locomozione. Essi devono ancora conseguirla
questa libertd, che non ¢ inferiore alla con-
seguita libertd di coscienza e di pensiero.
Lo spettacolo di Olbia non é europeo, non &
neanche, quasi direi, africano, ma di regioni
ancora giacenti nell’ombra della barbarie. I
rapporti economici sono ostacolati, cristal-
lizzati in una andatura penosa, e le conse-
guenze le pagano i sardi, i quali, per questo
stato di cose, spendono di pil, e necessaria-
mente comprano di meno con grave e pene-
trante incidenza sulle loro condizioni econo-
miche e spirituali, igieniche e sanitarie. In
questa situazione nessun popolo pud redi-
mersi.

A dire il vero, il Governo, a mezzo del
ministro Saragat, ha promesso .di risolvere
il problema. Possiamo anche non dubitare.
Ma il problema va risolto con coraggio, senza
irdulgere a mnessuno. E la soluzione la si
trova ' solo nel far gestire nuovamente la
linea marittima Olbia-Civitavecchia dalle fer-
rovie dello Stato, anziché da una societa
prlvata che non ha interesse alcuno a, favo-,
rire -la Sardegna.

Con la scusa che la linea marittima, Olbl&-
Civitavecchia € gestita da una societd pri-
vata, gli impiegati statali risiedenti in Sar-
degna e tutti coloro che hanno diritto ad
un prezzo Mminimo non possono godere inte-
ramente delle tariffe di favore di cui godono
gli altri cittadini italiani. Lo stesso biglietto,
circolare per. 'Anno Santo, per la identica
causa, esclude i sardi dai benefici di cui go-
dranno tutti gli altri cittadini metropoli-
tani e -persino gli stranieri che converranno
a Roma. Soltanto le protesté riusciranno a
fare ottenere, in via di elemosina, qualche
concessione. Ma sia. detto forte che qui non
deve trattarsi di elemosina, né di una occa-
sionale remissivita, ma di comprensione e
di giustizia. Pill precisamente: di moralitd
nazionale. Non vi parlo neanche, onorevoli
colleghi, del .modo nel quale viaggiano i
meno abbienti nella terza classe per tredici
e quattordici ore di mare, spesso tempestoso.
Si arriva ad Olbia e Civitavecchia abbrutiti,
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come stracci, come se si fosse arrivati da
un altro mondo. Sarebbe umano che si pen-
sasse a stabilire delle cuccette ed un salone
anche per la terza classe. »

Chiedo al Governo che, al di 1a delle fatue
promesse fatte da tutii i governi, compreso
quello fascista che dichiaro di avere final-
mente scoperto la Sardegna, dica ai sardi,
ormai stanchi, e dica soprattutto chiaramente
¢ sinceramente, quali provvedimenti intende
adottare per rendere giustizia ad una terra
che, quando fa comodo e piacere, si proclama,
a parole, lembo avanzato della madre patria.
Questa domanda non € mia; ma & di tutti
i sardi di tutti i partiti. Di tutti i sardi che
hanno diritto di avere dal .Governo, e dal
signor ministro Saragat in particolare, una
risposta che non sia fatta del solito formula-
rio attendista e scivolante, ma che sia par-
ticolareggiata, precisa, ispirata alla giusti-
zia, ad una vera e sentita fraternita nazio-
nale. (Applausi al centro).

PRESIDENTE. K iscritto a parlare I’ono-
revole Jacoponi . Ne ha facolta.

JACOPONI. Signor Presidente, onore-
voli colleghi, non vi & bisogno,. ogni volta
che si parla della marina mercantile italiana,
di dire che questa & alla base della ricostru-
~zione della economia nazionale del nostro
paese. Dico che non vi & bisogno di ripetere,
specie in quest’aula, questa frase che ormai
sembra una frase fatta, ma purtroppo dob-
biamo riconoscere tutti che nel nostro paese
non siamo stati ancora capaci di sviluppare
una coscienza veramente marinara, una co-
scienza marinara che permetta a tutta la
nazione di trarre i vantaggi maggiori del
traffico marittimo. La situazione geografica
dell’Italia, paese disseminato dovunque da
porti, bagnato dappertutto da acque, pone
necessariamente uno sviluppo intenso, un
potenziamento veramente solido della nostra
marina merantile. Per poter-far concorreénza
alle taltre marine, per poter esportare ed
importare. tutti i prodotti necessari al nostro
lavoro, oggi in larga misura si ¢ obbligati a
servirsi delle bandiere straniere. B vero che si ¢
detto che la marina mercantile italiana si ¢
presto ripresa dalla grave situazione in cui
l'aveva lasciata la guerra, ma non hisogna
dimenticare che noi, anziché fare una politica
di costruzioni navali nei nostri cantieri, ah-
biamo acquistato un numero considerevole
di navi mercantili, in modo particolare le fa-
mose Liberty, dall’America, navi che consn-
mano terribilmente, che non raggiungono mai
la velocitd di dieci miglia a!l’ora, che resistono
molto male all’urto dei mari, che hanno una

vita brevissima. Con lo sv11upp0 delle costru-
zioni negli altri cantieri di' tutti i paesi navali
del mondo, come potremo noi, con simili
carcasse, fare una concorrenza di interesse
nazionale per 1’economia del nostro paese ?
Se il nostro Governo avesse studiato pit at-
tentamente ed esaminato con maggiore ac-
cortezza la necessita di far lavorare i nostri
cantieri, senza consentire agli armatori facili
guadagm negli acqmstl di navi straniere,
oggl forse avremmo !Yorgoglio di vedere
molte pit navi solcare i mari, costruite dalla
capacissima mano d’opera nazionale.

- Ed insieme a questo problema vi & quello
dello sviluppo degli equipaggi della marina
mercantile italiana, da carico e di linea,
fattore anche questo, onorevoli colleghi, di
carattere fondamentale, che noi dobbiamo stu-
diare, perché, senza equipaggi capaci di con-
durre con maestria le loro navi attraverso
tutti 1 mari del mondo, cosi da toccare con
onore e ardimento tutti i porti di qualsiasi
nazione marinara, noi anche in questo campo
risentiremo molto della concorrenza stra-
niera..

Ma. bisogna preoccuparsi di elevare le
condizioni morali, culturali ed economiche
degli equipaggi italiani. Ed invece a che punto
siamo ? Jo sono certo che se in questo mo-
mento potessi produrvi i contratti nazionali
dei lavoratori dell’industria in confronto al
famoso contratto marinaro troveremmo che
la gente del mare ha avuto un trattamento e
condizioni abbastanza inferiori in confronto
di quelle del lavoratori dell’industria. Non che
io voglia prendere a confronto due categorie
di onesti lavoratori, di persone che guadagna-
no il pane col sudore della fronte, ma bisogna
tener conto di quale & la fatica, il disagio
anche morale che ogni giorno il marittimo
deve affrontare: lontano dalla famiglia di
miglia e miglia, lontano dai ﬁghuoh lontano
dagli affetti piu cari, quasi sempre in:terra
straniera, con una lira che vale quello che
vale, deve affrontare il cambio delle monete
stramere e quindi in condizioni economiche
disagiate sotto ogni punto di vista, in condi-

~zioni morali assai diverse in confronto ai-

lavoratori che vivono in terra ferma.
Nonostante tutto questo ¢’¢ un contratto
che non fa certamente onore agli armatori
d’ITtalia, i quali, in questi ultimi anni, dagli
anni della immediata liberazione ad oggi,
hanno accumulato ricchezze che non ¢’é bi-
sogno di far conoscere ai colleghi della mag-
gioranza, ai signori.del Governo, in quanto
tutti sanno quale speculazione hanno condotto
gli armatori d’Italia sulla fatica dei lavora-
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tori e sulle miserie stesse della nostra patria.
Ebbene, i lavoratori del mare si sono messi
in agitazione proprio per cercare di migliorare
le loro condizioni, che rappresentano poi il
tentativo di migliorare le condizioni della
nostra marina (si dird che l'agitazione & a
getto continuo, che si fa per necessitd poli-
tiche, che ¢ dovuta ai fomentatori di disor-
dini) ed e giusto che i marittimi, dopo aver
sofferto i disagi della guerra che essi special-
mente {hanno conosciuto, abbiano anche il
diritto di far sentire la” loro voce. Perché
esposti come sono a mille insidie € necessario
si riconosca che, dopo aver avuto la possi-
bilita di rimettere i piedi a terra senza lasciare
la. loro vita in fondo al mare, non debbano
attendere mesi ed anni per ottenere un im-
barco qualsiasi. '

Ma -anche quando sono a bordo la loro si-

tuazione non € ancora tranquillizzante, perché
essi sanno che nove mesi passano. presto e
~dopo nove mesi la legge di avvicendamento,
li fa sbarcare, li rigetta nuovamente nella
disoccupazione, nella miseria, nell’assillo "pin
tremendo, perché nei lavoratori del, mare vi
€ una caratteristica che li distingue da tutti
gli altri lavoratori: abituati a combattere le
onde del mare, abituati a vivere nei doppi
fondi della nave, abituati a quella vita, dif-
ficilmente essi si adattano ad altro mestiere
e difficilmente trovano altro impiego.

Ebbene, dopo aver navigato nove mesi,
gettati a terra per legge, essi, fino a ieri, non
hanno avuto diritto ad alcun sussidio. Ed
allora, quando essi si agitano, quando questa
categoria si mette in movimento per chiedere
ci6 che hanno diritto di chiedere tutti i lavo-
ratori, essi che, come ben ha detto un collega
ieri, hanno ben meritato della patria, si
vedono negato il diritto al sussidio.

Ultimamente, con un minimo di compren-
sione, fu provveduto a stabilire una cifra,
premio di avvicendamento: ma & bastato che

- i lavoratori del mare scendessero in nuova
agitazione, perché gli armatori o il Governo
cessassero immediatamente dal corrispondere
questa cifra, questo premio di avvicenda-
mento. B questa una bassa vendetta che si
opera non solo contro il disoccupato, ma anche
contro la sua famiglia, contro i suoi bam-
bini.

lavoratori -perché, ripeto, ¢ nostro interesse
porli in condizione di affrontare piu serena-
mente i problemi della vita e di non doversi
piu trascinare errabondi sulle banchine dei
porti d’Italia.

Bisogna dunque dimostrare maggior com-
prensione verso questa generosa categoria di-

Tutti i colleghi che hanno finora preso la
parola sul bilancio della marina mercantile
hanno poi parlato del problema dei pensionati,
di tutti costoro che hanno tanto dato al
paese, che hanno costituito ’orgoglio della
nostra marina mercantile, recando i colori
della patria in tutti 1 porti del mondo e che
hanno tanto arricchito- i nostri armatori.
Che cosa dire di tutti costoro che oggi del:-
bono vivere con tre o gquatiromila lire al

‘mese ! Che cosa dire di costoro che si agitano

per reclamare un po’ piu di glustlma e un po’
piu di pane !

Ebbene, sembra che delle misure si stiano
prendendo in favore di essi; del tutto inade-
guate perd ai loro hisogni. Troviamo modo,
dunque, di tacitare questi bisogni, di rendere
questa giustizia e vedrete, onorevoli colleghi,
che agitazioni fra i lavoratori del mare non
ne avremo, perché essi amano piu di tutto di
poter navigare, di poter trasportare i pas-
seggeri all’estero e di poterli portare nel nostro
paese, di poter esportare e importare tutti.

‘i prodotti, nell’interesse della nostra nazione.

E occorre anche, naturalmente, dare il
massimo sviluppo alle capacita profes ionali
di questa gente.

In realta, ad eccezione di alcune scuole
di ordine superiore, non vi sono istituzioni
che curino la attrezzatura professionale della
bassa forza, bassa forza, che ormai non si
pubd piu chiamare cosi. Non siamo pit all’epoca,
della navigazione velica, oggi siamo di fronte
a caldaie a nafta, a turbine, a servizi di sala,
di coperta e di ponte che sono ormai scienti-
fici, tale é la loro attrezzatura e il loro sviluppo

Quindi, anche questa mano d’opera, com-
posta dalla cosiddetta bassa .forza, o dai -
cosiddetii comuni, avrebbe bisogno di- inse-
gnamento non soltanto pratico, ma anche
teorico. Perché ci0 consentirebbe di avere
una maggiore disciplina a bordo, consenti-
rebbe di avere una maggiore capacita di
funzionamento di tutti i nostri servizi, e col
miglioramento delle nostre linee di naviga-
zione si richiamerebbe sulle nostre navi un
traffico notevole di mercanzie e di passeg-
geri. Cid perché, in genere, il turista si servira
sempre di quelle navi che danno maggiore
affidamento. .

Non vi ¢ una scuola che insegni le hngue
al personale di camera. Ognuno di questi
addetti - e ne abbiamo a centinaia che cono-
scono 3 o 4 lingue — ha dovuto istruirsi a pro-
prie spese, ha dovuto attrezzarsi attraverso
il suo sacrificio, sacrificando le ore del riposo
e studiando per suo conto. Ancora non'vedia-
mo, n\ei bilanci della marina mercantile pre-
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- senti e passati,-che vi sia qualche cosa del
genere.

Intanto da lungo tempo, con sodisfazione
generale, la marina di linea sovvenzionata
ha costituito il suo organico. Gli ufficiali di
tutte le navi, sia che navighino o che siano
a terra, percepiscono il loro salario. B una
realizzazione importante che costa allo Stato
e che incide sulle nostre sovvenzioni, ma
nello stesso tempo giorno per giorno migliora

le condizioni e le qualita dei nostri ufficiali

di macchina e di coperta. .

In -tal modo noi abbiamo raggiunto uno
stato maggiore che pud fare invidia, senza
ombra di sentimenti nazionalistici, a tutti
gli stati maggiori delle marine mercantili
di tutto il mondo:

Perché, allora, se si ¢ compiuto uno sforzo
Jin quella direzione non si & fatto altrettanto
per gli equipaggi di hassa forza o « comuni »,
cosi come si chiamano ? Perché tale privile-
gio deve essere- costituito unicamente per
gli ufficiali quando le stesse pene, gli stessi
assilli, gli stessi contributi sono dati da tutti
gli equipaggi di linea affinché la nave giunga
nel porto di destinazione secondo gli orari
fissati e in condizioni da permettere a tutti
1 passeggeri di avere il massimo delle sodisfa-
zioni ?

Non si,; & provveduto mai a questo. Non
si ¢ mai neppure tentato di sapere che spesa
potrebbe comportare una realizzazione di
questo genere. (i siamo fermati al famoso
premio di avvicendamento che, di fronte
al piu piccolo scoglio, si é insabbiato ed &
rimasto li con l'acqua fino in coperta !

Si e creato questo stato di cose: marit-
timi italiani di ogni categoria e grado hanno
dovuto tentare di imbarcarsi su navi stra-
niere e sulle famose navi panamensi di ar-
matori italiani, di .questi iperpatrioti, che,
pur di accumulare. milioni e milioni sul
sudore dei - lavoratori, non hanno esitato
un solo momento a togliere dalla poppa delle
navi la nostra bandiera per metterci quella
di un altro Stato! ’

.Cio ha consentito loro, prima di tutto, di
evadere agli impegni verso lo Stato, di versare
il 50 per cento della valuta estera che inca-
merano, perché non sono piu italiani, ma
panamensi, e ha consentito loro di imbarcare
la gente con lo stesso titolo con cui una volta
si imbarcavano le ciurme, guidate dai fa-
mosi capi-barca, senza alcun contratto, col
diritto di sbarcarli in qualsiasi porto, in qua-
lunque momento, senza alcun diritto a prov-
videnze sociali e a tutto quanto loro compete
secondo una legislazione umana ! ’

Ebbene, noi abbiamo assistito a questo
stato di cose, eppure si tratta di armatori
italiani, di merct in genere italiane, di pas-
seggeri italiani e di equipaggi italiani, senza
porre un freno a queste ignominiose specula-
zioni che offendono il paese! Cid, perché i
problemi della navigazione, della marina
mercantile, sono ancora largamente trascu-
rati dal nostro Governo.

Del resto, la prova ci € data da un bilancio
di questo genere: niente meno, per la marina
mercantile un paese marinaro come 1’'Italia
stanzia appena 4 miliardi e 76 milioni! Bi-
lancio, pero, lo si guardi bene, assorbito, si
pud dire per tre quarti ,da una sola voce,
e cio¢ dalla voce dei servizi postali e dei ser-
vizi sovvenzionati. Nci vorremmo che tali
servizi assorbissero non soltanto 2 miliardi e
825 milioni, ma vorremmo che ne potessero
assorbire 50. Cio vorrebbe dire che lo sviluppo -
dei servizi di linea postali del nostro paese
ha raggiunto un massimo. Ma, invece, si
danno questi 2 miliardi e 825 milioni ad una
sola voce, e il rimanente sard poi sparpa-
gliato per tutte le altre voci- necessarie al
potenziamento e allo sviluppo della marina
mercantile.

Siamo sempre allo stesso punto: si tra-
scura continuamente e costantemente la
mano d’opera, si trascura il lavoratore. In-
fatti, all’articolo 24 che cosa si € stanziato ?
14 miiioni per sovvenzioni alla cassa nazio-
nale per la previdenza della gente di mare e
sovvenzioni agli istituti, associazioni e so-
cietd varie attinenti alla marina mercantile,
sussidi.alla gente di'mare, marinai, pescatori
e loro famiglie. '

Quattordici milioni: ¢on ¢i0 che costa la

.vita e col valore della lira, io domando agli

onorevoli colleghi, .al ministro Saragat e a
tutto il Governo quale aiuto potremo dare
noi e quale incrementn a tutte queste diverse
voci, con la mesching somma di 14 milioni !
Ed -esiste 'altro problema, quello della
pesca, che senza dubbio (ieri non ero presente)
¢ stato ampiamente dibattuto dai colleghi che
sono intervenuti in questa discussione. Pro-
blema, cioé, del potenziamento, del miglio-
ramento della pesca atlantica, oceanica. E
si tratta nientemeno che di 10 milioni, quan-
do si sa che un paio di remi costano 50 mila,
lire e una rete da pesca 6 o 7 milioni. Andare
al centro atlantico per sorvegliare questo
lavoro assorbirebbe tutta questa voce!
Ma io non voglio discutere punto per
punto le voci del bilancio perché 4 miliardi,
in una situazione come quella attuale, si
ligquidano con molta rapiditd tanto pit quan-
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do quasi tre miliardi sono stati assegnati ad
una sola voce. ' ‘

Abbiamo parlato tante volte della neces-
sitd di incrementare e sviluppare la pesca.
Ad un dato momento sembrava che si fos-
sero raggiunti degli accordi con la Jugoslavia
per consentire ai nostri pescatori di pescare
in acque jugoslave. Ma, malgrado si siano
invitati i pescatori dell’Adriatico a fare rego-
lare domanda per partecipare a questa pesca,
non una proposta & venuta ancora, non una
domanda, ¢ ancora giunta alla Capitaneria di
porto, ad - esempio, di Venezia. Perché?
Perché ogni pescatore dovrebbe versare una
somma superiore ad un milione. E quando un
lavoratore dispone di un milione liquido
lo impegna in casa propria, non va a cercare

. Vamarq pane in casa altrui. Quindi i 750 mi-

lioni di cui all’accordo del nostro Governo
con quello jugoslavo, sarebbe stato prefe-
ribile iscriverli su questo bilancio per con-
sentire a centinaia di barche nostre di an-
dare a pescare la dove il pesce é in abbon-
danza. :

In tutto il bilancio si tiene pochissimo
conto della situazione dei porti. Ci si inte-
ressa di questa questione o di quell’altra e
non si & visto che oltre al problema della ma-
rina mercantile ¢’¢ quello della mano d’opera
portuale, ¢’¢ quello dell’ordinamento dei
porti, di una migliore attrezzatura di essi.
Si dice che la mano d’opera portuale € in
eccedenza e per tale ragione é difficile ve-
nirle incontro. Ma di chi é la colpa se lo stato

di guerra ha richiamato su ogni parte d’Ita- -

lia, in momenti di particolare - difficolta,
quando leé bombe venivano scaricate sui

porti a tonnellate, nuove centinaia di lavo-’

ratori portuali ? Per i lavoratori portuali
non si ¢ provveduto in alcun modo mentre
in alcuni porti che potrebbero occupare al
massimo ss., rettecento persone. ve ne sono
‘invece 1300. Si dice che le-tarifte sono alte;
tutti si lamentano ma non si € trovato il
modo di liquidare questo stato di cose. Al
contrario, ai lavoratori dei porti che svolgono
la funzione sociale che tutti voi conoscete,
si fa  pressoché lo stesso trattamento dei
lavoratori del mare. Perché anche ad essi,
fino ad oggi, ¢ negato il diritto al contributo di
disoccupazione. Hsisteva Vanno scorso una
cassa integrativa. Per volonta del Ministero
del lavoro -questa cassa integrativa fu liqui-
data e 1 lavoratori dei porti crearono una
nuova, cassa integrativa, la quale oggi non &

sufficiente a sodisfare 1 bisogni dei lavora--

tori disoccupati o.che lavorano solo qualche
giornata durante il mese.

Ebbene, noi abbiamo posto il quesito; noi,
federazione dei lavoratori dei porti, abbiamo
posto il quesito al Ministero del lavoro. Ab-
biamo dimostrato di avere il diritto di par-

tecipare a questa integrazione, e nessuno ha

potuto contestarlo. Perd il Ministero si &
comportato come un qualsiasi datore di
lavoro. :

Ieri doveva rispondere alle nostre richieste,
ma, ha rotto le trattative e ha detto che non
c¢’é niente da fare. Se i lavoratori dei porti
che mai hanno fatto uno sciopero dal 1945
ad oggi, che mai hanno fatto alcuna agita-
zione a carattere salariale, domani, perdendo
la pazienza, cercheranno di ottenere cid che
loro si nega con altre forme, voi poi, onore-
voli ‘colleghi della maggioranza, signori del
Governo, ci verrete a dire che si trattaldi
un’agitazione a carattere cominformista o
politico.

Intanto si va sussurrando la necessita di
diminuire la mano d’opera nei porti, di ri-
durre il ruolo alle necessita contingenti, ma
non si pensa alla futura sistemazione delle
centinaia di lavoratori che da quattro-cinque
anni svolgono ‘tale attivitd e dovranno essere
licenziati. Li getteremo sul lastrico e diven-
teranno elementi di agitazione costante, per-
ché pur essi hanno diritto alla vita.

. In questi giorni da piu parti si afferma -
che le navi dette di piccolo cabotaggio devono
essere caricate e scaricate dagli stessi marit-
timi e non dai portuali.

Vi sard sempre un lavoro da fare e perché
si vuol vietare ai lavoratori dei porti di fare
questo lavoro ? Vuol dire che vi ¢ un mal-
vagio intento speculativo’ da parte dei pro-
prietari di naviglio di piccolo cabotaggio.

Ma se cio dal Governo fosse concesso, se
cio fosse concesso dal Ministero della marina
mercantile, che cosa avverrebbe ? Dozzine e
dozzine di lavoratori dei porti del sud . .sareb-
bero in 24 ore messi letteralmente alla fame;

. si aecrescerebbe la massa. ingente dei disoccu-

pati perché in questi piccoli porti si traffica

. solo col piccolo cabotaggio. Noi ci-rendiamo

“conto che la situazione dei proprietari del
- naviglio di piccolo cabotaggio € una situa-
© zione molto grave e vorremmo fare qualche

cosa per venire incontro a questi colpiti, ma
non e possibile che le loro miserie le scari-
chino sul dorso dei lavoratori, che cerchino

_la via d’uscita dalle loro angustie facendo

sopportare i pesi unicamente ai lavoratori,
che dell’attuale crisi e della .guerra scorsa
nessuna responsabilitd hanno. E di richiesta
in richiesta, se si dovesse cedere su questo o
altri terreni, domando dove andremmo a finire.
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Il porto industriale di Marghera ha una
grande attivitd e in questo momento lavora

a pieno rendimento. Il porto industriale di
Marghera utilizza la mano d’opera dei propri.

stabilimenti, rifiutando quella portuale. Cosi
abbiamo certinaia di lavoratori del porto di
Venezia che, pur essendo da 20-25 anni iscritti
a tali lavori, fanno 3, 4, o 7 giornate di
lavoro al massimo al mese. -

E cosi, in certi casi, si chiede che il lavoro
di scarico sia fatto dai marittimi, per il porto
di Marghera si chiede che sia di pertinenza
unicamente degli industriali, a Livorno si
vorrebbe che agli stabilimenti che hanno lo
sbocco nel porto, fosse permesso di eseguire
lo scarico con proprie maestranze. In tal
modo, aderendo a queste richieste, verremmo
a negare ogni ragione di essere alle stesse
compagnie portuali. Nol speriamo, anzi siamo
convinti, che il ministro della marina mercan-
tile non aderira alle richieste dei signori datori
di lavoro che, cosi agendo, vorrebbero mettere
In condizioni di fame e di continua agitazione
questa forte categoria di lavoratori. WNoi,
d’altra parte, siamo disposti su questo ter-
teno a battagliare e a difenderci, perché
la quantita di pane che i lavoratori dei porti
¢ del mare maungiano in questo momento &
troppo ridotta.

Sempre in tema di bilancio, vi & un’ul-

tima voce che riguarda gli uffici portuali del
lavoro, con una assegnazione di 8 milioni
e 450.000 lire di avanzo di gestione. A leg-
gere questa cifra di avanzo di gestione mi
sembra di tornare al 1942, quando Musso-
lini aveva preso l'abitudine di premiare i
prefetti che facevano piu economia sul ra-
zionamento: dava loro la medaglia d’oro,
invece di darla a quelle eroiche popolazioni
che venivano sistematicamente affamate dai
prefetti fascisti.

Vi € un avanzo di gestione di 8 milioni e
piu. Perché ? Perché non sond stati distri-
buiti ai lavoratori che in questo momento,
specie nei porti, hanno fame nel senso lette-
rale dell’espressione. Noi non sappiamo ce
cio e dovuto alla svalutazione della sterlina
e al potenziamento del dollaro, ma nei porti
sono due mesi e mezzo che piu di una giornata,
alla settimana non si lavora; e i lavoratori dei
porti hanno lo stesso obbligo di quelli dell’in-
dustria: hanno ’obbligo due volte al giorno,
¢i sia 0 non ci sia lavoro, di rispondere allg
chiamata, perché, altrimenti, con quattro
assenze ingiustificate vengono cancellati dai
ruoli. Percid, noi domandiamo al ministro
della marina mercantile che ai 9 milioni stan-
ziall per la spesa: « Provvedimenti relativi

all’assistenza e allg tutela dell’integrita fisica
e all’elevazione morale dei lavoratori e delle
loro famiglie », vengano aggiunti gli 8 mi-
lioni che non si possono accantonare; e di
intervenire subito, perché in tutte le com-
pagnie portuali 'd’'Italia sabato si avranno
delle grandi agitazioni, in quanto i lavoratori
pretendono che i dirigenti anticipino loro
delle somme. o

In sostanza, onorevole ministro e onore-
voli colleghi, il problema della marina mer-
cantile é il problema, chiave della ricostruzione
dell’economia del nostro paese. ILsso deve
essere visto con altre idee, con altri propositi
e con altre prospettive. Menire si stanziano
somme di miliardi e miliardi per opere niente
affatto utili al benessere’ delle popolazioni del
nostro paese, si danno 4 miseri miliardi ad
un ministero cosi importante, ad attivita
di cosi vasta mole. Noi ci auguriamo che la
categoria dei lavoratori del mare, la categoria

- dei lavoratori dei porti, comprendano quale &

il loro dovere perché vieppiu siano potenziate
queste due attivita del nostro paese; e fac-
ciano comprendere anche al Governo che
il nostro paese ha bisogno di uscire al piu
presto. dalla triste situazione in cui lo ha
posto la guerra, e potrd farlo proprio poten-
ziando Yattivitd marinara. (Applausi alla
estrema sinistra).

PRESIDENTE. & iscritto a parlare Pono-
revole Troisi. Ne ha facolta. '

TROISI. Signor Presidente, onorevoli col-
leghi, tratterd il problema della pesca, cer-
cando di completare quanto & delineato, cosi
efficacemente, nella relazione e quanto &
stato detto sull’argomento dai colleghi che
mi hanno preceduto. :

Tralascerd qualsiasi riferimento alla pesca
interna o d’acqua dolce (fluviale, lacuale, ecc.)
che, com’¢ noto, & di competenza del Mini-
stero dell’agricoltura e delle foreste; e mi
occuperd invece della pesca «marittima ».
Qui cade subito acconcio il rilievo, cui gia
ha accennato l’onorevole relatore, sugli in-
convenienti derivanti dal frazionamento dei
servizi relativi alla pesca. In realtd la pesca
interessa un po’ anche altri ministeri, oltre
quelli dell’agricoltura e della marina mercan-
tile: i1 Ministero degli affari esteri e quello
del commercio con l'estero, per gli accordi
con altr1 paesy; 1l Ministero dei lavori pubblici,
per le questioni portuali; il Ministero del
lavoro, per la previdenza sociale in favore
dei pescatori, ecc.. SI avverte, pertanto, la
necessitd, di un coordinamento, di una uni-
ficazione dei servizi centrali in una direzione

- generale, o commissariato o sottosegretariato.
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Comunque, occorre organizzare adegua-
tamente gli uffici centrali se si vuole avere
uno strumento idoneo a perseguire una
politica organica della pesca che, come mi
sforzerd di dimostrare, non pud non avere
rilievo sempre '‘maggiore nel quadro della
politica economica generale.

Chiariamo anzitutto il concetto di pesca
marittima. Nel nostro ordinamento giuri-
dico e considerata pesca marittima oltre
“quella eseguita nel mare (costiera -e di alto
mare), anche quella che si .pratica: a) nei
porti, lagune, laghi, stagni, canali e ogni
altro bacino di acqua salata, sebbene siano
in comunicazione con acque dolci, purché
comunichino liberamente col mare, almeno
durante una parte dell’anno; b) nelle acque
dei flumi e torrenti, dei canali navigabili,
dei fossi di scolo, che sboccano in mare a
foce libera, dal punto dove comincia la mi-
scela delle acque salse con le acque dolci,
fino al mare. Il codice della navigazione vi-
gente dal 214 aprile 1942, semplifica questo
criterio e considera, agli articoli 201-2, pesca

marittima (suddivisa in pesca limitata, me- -
diterranea e oltre gli stretti) quella che si -

esercita nel mare nell’ambito del demanio
marittimo e dei bacini di acqua salsa o sal-
mastra di. proprieta privata (anche se non
comunicanti permanentemente col mare).

Sull’importanza economica e sociale della
pesca. marittima si ¢ parlato abbondante-
mente in quest’aula. Il nostro paese, per le
sue tradizioni, per le sue attrezzature te-
cniche e, soprattutto, per la sua posizione
e le sue condizioni naturali (lunghezza delle
coste, vicinanza alle zone poco pescose,
densita della popolazione) occupava ui posto
preminente per la pesca nel Mediterraneo
concorrendo alla. produzione totale, prima
della guerra, per circa la meta.

I1 Mediterraneo, le cui acque calde e tra-
sparenti influiscono limitatamente sulla vita
degli organismi marini, d4 una produzione
media annua di 380 mila tonnellate di' pesce
di specie diverse e anche di qualita pregiate;

mentre il mare del Nord (é importante tener -

presente questa diversita di produzione ittica)
per un complesso di fattori favorevoli & piu
pescoso e fornisce una produzione meno va-
riata, ma piu ricca per quantita (circa 2 mi-
lioni e mezzo di tonnellate di pesce).

E bene rilevare che nel Mediterraneo si
praticano anche le pesche speciali-del corallo,
delle spugne, del tonno, del pesce-spada, oltre
la vallicoltura degh specchi salmastri, che
assumono - proporzioni cospicue, pI‘OpI‘lO nel
nostro paese.

Negli anni precedenti l'ultimo conflitto,
la nostra industria peschereccia si era avviata

verso una promettente ascesa, attraverso la

meccanizzazione del naviglio, 'organizzazione
del credito, i perfezionamenti dei sistemi di
cattura e conservazione e le audaci inizia-
tive di pesca nelle acque atlantiche e nordiche.

Qualche dato statistico servira & fissare
bene. nella mente ’entitda della nostra indu-

_stria peschereccia e lo sviluppo cui noi era-

vamo giunti. Secondo i risultati del primo
censimento nazionale della pesca, eseguito
dall’Istituto centrale di statistica, al 10 mag-
gio 1937 erano addetti alla pesca in Italia
48.067 ditte, 29.424 delle quali praticavano
la pesca marittima con 34.548 navigli. Alla
stessa data erano in attivitd (oppure, essendo

“inattive, lo erano state nell’anno precedente)

30.621 unita. Il personale addetto alla pesca
comprendeva 79.574 persone, di cui 23.300
appartenenti all’equipaggio di coperta e di
macchina, 27.835 pescatori stabili, 16.590
pescatori occasionali e 9.839 familiari coa-
diuvanti. Sempre prima della guerra, piu ag-
giornate indagini valutavano la consistenza
della nostra ﬂotta peschereccia, ch’era la
pitl numerosa del Mediterraneo, a 40.333
battelli (stazza. di tonnellate 101.153), di cui
circa 1.600 tra motopescherecci e batteli a
motore (stazza di:tonnellate 41.500).

A ci6 vanno aggiunti i 650 impianti fissi.

Rammento inoltre che nel 1940 la nostra
produzione di pesca marittima supero il

valore di 575 milioni di lire e nella quantitd
raggiunse 1.370.000 quintali, di cui 750.000
di pesca costiera e 620.000 di pesca industriale
mediterranea. ‘

Non riporto altre cifre per non appesan-
tire la mia esposizione.

Le vicende della guerra hanno purtroppo
inferto un colpo grave a questo nostro svi-
luppo -peschereccio, ché ‘il naviglio e stato
decimato. Allo scoppio delle ostilita -~ come
¢ noto — vi furono requisizioni di natanti a
propulsionc meccanica, adibiti a servizi di’
dragaggio, vigilanza costiera e ad altri ser-
vizi delle forze armate. I bombardamenti pro-
dussero gravi distruzioni nella flottiglia pe-

' schereccia e anche nelle fabbriche e nelle

attrezzature portuali relative alla pesca; si
ebbero numerosi affondamenti dei battelli
pit grossi per urto contro le mine vaganti.
Vi furono poi restrizioni e divieti per I'eser-
cizio della pesca, come il divieto assoluto di
pesca notturna con o senza fonti luminose, e
la proibizione di esercitare qualsiasi genere
di pesca in talune zone definite di carattere
e d’'importanza militare. '
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Ora, la ripresa di questo importante set-
tore dell’attivita economica & ostacolata dal-
Pincertezza dei mnostri rapporti con i paesi
dell’oriente, che sono bagnati dagli specchi
d’acqua pilt pescosi. Sono in tal modo pre-
cluse ai nostri pescatori le zone di mare pil
produttive.

Come é noto, I’Adriatico ¢ il mare piu
pescoso di tutto il bacino mediterraneo, sia
per la quantita che per la qualitd dei prodotti
ittici. Numerosi fattori naturali concorrono
alla maggiore pescositd del litorale dalma-

tico: correnti favorevoli alle migrazioni del -

pesce, numerose isole (circa 600), canali
interni (costituiti dalla terra ferma e dalle
coste delle isole piu vicine ad essa), canali
esterni (delimitati dalle rive delle isole),
valloni . (vaste incassature subacquee della
costa), porti, e sbocchi di modesti corsi
d’acqua, la cui torbidezza non ostacola le
migrazioni dei pesci.

Le acque del versante albanese sono poi
le piu pescose dell’Adriatico, costituendo la
rotta pit frequentata dalle correnti migratorie;
inoltre esse presentano abbondanza di plan-
cton, ’elemento nutritivo prevalente dei pesci
(si tratta di un insieme eterogeneo di pic-
colissimi esseri, di uova, larve, vegetali,
frammenti di prodotti -organici vari; tutte
queste sostanze vagano in balia delle onde
e delle correnti, donde la parola plancton,
che dall’etimo greco significa appunto «erra-
bondo », «vado vagando »).

La natura dei fondali é propizia alla vita
ittica, perché i bassifondi sabbiosi e i banchi

rocciosi sono ricchissimi di alga. Gli indigeni °
sono prevalentemente pastori e non esercitano -

la pesca, per cui le acque sono scarsamente
sfruttate.

Proprio nell’Adriatico la pesca si svolge
in condizioni aleatorie e, direi, drammatiche
per 1 nostri audact lavoratori del mare. Sono
noti i gravi episodi di sequestri dei motope-
scherecci di Bari, di Mola; di Molfetta, avve-
nuti per lo piu al largo di Pelagosa. Si tratta
di un gruppo di isolette e di scogli nell’Adria-
tico inferiore, tra il Gargano e Lissa; solo
Pelagosa grande e abitata dai custodi del faro
e ad essa approdano periodicamente 1 pesca-
tori di sardine. Alterna e stata la vicenda
storica del possesso di questo scoglio: appar-
.tenne sino al 1860 al regno delle due Sicilie,
poi all’Austria nel 1875; durante la prima
guerra mondiale 'isolotto fu occupato dagli
italiani (luglio-agosto 1915) e successiva-
mente abbandonato per la soverchia lonta-
nanza dalle basi navali; rioccupato alla fine
dell’altra guerra, ¢ passato adesso nelle mani

degli jugoslavi. I trattato di pace all’arti-
colo 11 stabilisce che nelle acque di Pelagosa
1 pescatori italiani godranno degli stessi di-
ritti riconosciuti ai pescatori jugoslavi prima
del 6 aprile 1941. In tale epoca i diritti dei
pescatori jugoslavi. erano disciplinati dai
trattato di Brioni, e consistevano nell’uso di
reti da posta, visto che si adoperavano po-
chissimo le reti a strascico. Qui & sorta una
divergenza di interpretazione. Secondo la
lettera del menzionato articolo 11, i pescatori
italiani avrebbero dovuto usare reti da posta,
mentre essi esercitavano invece attivamente
quelle a strascico; ma bisogna con una -
interpretazione logica risalire allo = spirito
della norma.

Sono noti i lunghi negoziati che hanno
preparato la convenzione e ’accordo firmato a
Belgrado il 13 aprile 1949, accordo che deve
essere ancora ratificato ma che rappresenta
pur sempre un passo avanti: non tutte le ri-
chieste deipescatori italiani sono state accolte,
ma si & aperto uno spiraglio. Non & questo il

_ momento di passare all’analisi delle clausole

di questo accordo col quale si & ottenuto che
ben quattro zone di mare restino delimitate e
aperte al lavoro det nostri motopescherecci.
Inoltre, si prospetta anche la possibilita di
avere altra zona piu a nord. Il corrispettivo, e
cioé il canone annuo cui il Governo si ¢ im-
pegnato, e che a prima vista potrebbe sem-
brare oneroso, a un esame piu approfondito,
risulta non sproporzionato al presumibile ri-
cavo dalla pesca. .

Dalla relazione presentata dalla nostra
delegazione commerciale risulta che le pre-
tese del Governo jugoslavo erano molto su-
periori: difatti venne richiesto il canone annuo

‘di 1 miliardo e 800 milioni per avere il diritto

di pesca in quelle zone. Da questa cifra ele-
vatissima & stata poi concordata la somma di
750 milioni, pagabile in due rate. In altri
termini, il Governo jugoslavo c¢i ha venduto
il gquantitativo di pesce che si pud trarre in
quelle zone; e, secondo i calcoli fatti dagli
espertl, dalle zone messe a nostra disposi-
zione si potranno ricavare circa 200 mila
quintali di pesce, equivalenti a oltre 3 mi-
liardi e mezzo di lire.

Quindi, nel complesso, da un punto di

vista economico, questo accordo segna un

vantaggio. Purtroppo dobbiamo rilevare che,
nelle more della ratifica, si verificano ancora
casi di sequestri di motopescherecci. Ed é di
poco tempo fa la notizia del sequestro di un
motopeschereccio di Molfetta: & cstato fer-
mato e ha dovuto pagare una forte multa a
titolo di riscatto. Noi credevamo che questi
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sistemni fossero tramontati, ché essi ci ricor-
dano un po’ lepoca dei pirati.

Noi vogliamo auspicare che ’applicazione
di questo accordo possa segnare l'inizio di
una piu completa comprensione per addive-
nire a., ulteriori adattamenti. Gia vi sono
. stati dei voti per rendere questo accordo piu
‘aderente alla realta e pitt consono alle nostre
vitali necessita, soprattutto per quanto ri-
guarda l'uso dei porti di rifugio, la indica-

zione delle localita per i rifornimenti 1drici, e la

costituzione di un nostro consolato a Rovigno
per tutelare gli interessi dei nostri pescatori.
Si rileva anche la difficolta concreta per i
motopescherecci - di mantenersi in linea di
pesca ad una distanza di circa 19 chilometri
(oltre le acque territoriali & {fissata una
fascia di 4 miglia a protezione delle ricchez-
ze del paese).

Inoltre, é necessario estendere la rete di
accordi, anche agli altri paesi del bacino
mediterraneo. Come ho accennato, prima della
guerra i nostri pescatori lavoravano tranquil-
lamente e pacificamente nelle acque terri-
toriali jugoslave, albanesi, greche, palestinesi,
egiziane, libiche ed anche algerine; oggi in-
vece ci0 non & possibile, oppure & possibile
attraverso una serie di espedienti e di ripieghi
che si risolvono poi in uno sfruttamento del
lavoro dei nostri pescatori. I inaudito quanto

avviene, oggi, nelle' acque egiziane. Prima’

del conflitto, ad Alessandria facevano capo
40 unitd italiane da pesca con 400 pescatori:
" esse contribuivaho ad approvvigionare il
mercato alessandrino, pure svolgendo la
propria attivitd tra molti ostacoli. Oggi ¢
preclusa agli italiani ogni possibilita di la-
‘voro. ‘Tuttavia, numerosi pescherecci ope-
rano a Suez. Le disposizioni restrittive del
Governo egiziano non hanno fermato i nostri
pescatori, che hanno trasferito con contratti
fittizi il 51 per cento della proprietd dei pe-
scherecci a sudditi egiziani. I motopescherecci
battono in tal modo bandiera egiziana e go-
dono il diritto di pesca nelle acque territo-
riali. Ma accade che, al termine della campa-
gna, 1 motopescherecci
autorizzazione ad abbandonare le acque egi-
ziane: il contratto stipulato non viene rite-
nuto valido, incominciano le contestazioni e
finalmente si procede al fermo. Secondo
recenti notizie, ben dieci motopeschrecci di
Mola di Bari sono rimasti imbottigliati nel
canale di Suez per oltre un mese, in attesa
che il tribunale egiziano decidesse sulla con-
testazione.

Quindi, occorre salvaguardare la nostra
pesca attraverso una rete di accordi e conven-

non ottengono la’

zioni con la Palestina, la Siria, la, Grecia,
I’Egitto.

L’emigrazione peschereccia italiana ha
grande importanza, ché essa si irradia in tutto
il bacino del Mediterraneo: i pescatori roma-
gnoli e chioggiotti si "dirigono nei settori

_dell’Adriatico orientale; i pugliesi si spingono

nelle acque dell’Egeo, di Candia e dell’Egitto;
mentre 1 siciliani frequentano prevalente-
mente le acque algerine e tunisine.

La pesca nelle acque tunisine, prima della

guerra, era esercitata prevalentemente dagli

italiani e dava un prodotto di oltre 11.500
tonnellate tra tonno e sardine. Dal 10 agosto
scorso & stata ripristinata la piena osservanza,
da parte delle autoritd marittime tunisine,
dei decreti beycali dal 15 aprile 1906 ¢ del
20 febbraio 1920: cio fino alla pubblicazione
di un nuovo decreto che regolera la pesca
sulle coste tunisine.

Non & inopportuno ricordare che la pesca
ha costituito sempre il primo e precipuo
mezzo di accordi commerciali con i paesi
stranieri, e che i nostri pescatori sono pionieri
dei traffico: sono ssi che giungono sempre
per primi sulle coste dei vari paesi bagnati dal
Mediterraneo.

Vengono poi i negoziati ufficiali per dare
assetto stabile e sicurezza a questa attivita,
nonché per sollecitarla ed incrementarla.
Come si ricordera, le nostre stesse: ex-colonie
del Mar Rosso ebbero origine da audaci im-
prese pescherecce; egualmente la cospicua
massa di pescatori italiani operanti sulle
coste tunisine ha dato origine ai primi modus

" vivendi con la Francia. Lo stesso dicasi per i

vari paesi del Mediterraneo.

Oggi la pesca italiana nuovamente preme
per riprendere quelle posizioni che le compe-
tono per una insopprimibile necessita di vita,
ma qui affiora il grave problema dei danni
patiti dagli armatori che si sono avven-
turati nei mari lontani. Potranno essi avere
un certo indennizzo ? Il problema & molto

delicato e serio. Lo propongo al ministro re-

sponsabile, perché venga esaminato con spi-
rito di equitd e si trovi la possibilita, attra-
verso aiuti e sussidi, di poter compensare i
danni che hanno patito questi ardimentosi
pescatori. Non solo, .ma i motopescherecci
che rientrano in. patria, cosl spesso danneg-
giati e depredati degli attrezzi e delle reti,
continuano a gravare fiscalmente sull’arma-
tore, continuano a essere oggetto di accerta-
menti in una mjsura onerosa. Qui sorge ’altro
problema della pressione fiscale, che grava
sulle aziende pescherecce, perché vi € la co-
mune convinzione di mettere sullo stesso

7
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piano il motopeschereccio — che & pure fonte
di reddito sotto certe condizioni di tempo e
di luogo — con l'appezzamento di terreno.
Vi sono analogie che si possono fare sempre,
tra la produzione peschereccia e quella agri-
cola: in entrambe. 'offerta di prodotto &
una corrente continua; inoltre, come le terre,

convenientemente coltivate, conservano la fer-

tilitd per le produzioni successive, cosl anche
le acque del mare serbano la pescosita, sem-
pre che la pesca obbedisca a criteri razionali,
bandendo i sistemi di rapina. Il risultato con-
creto & pero ben diverso (si potrebbe fare an-
che un confronto fra I'attivita peschereccia e
quella mineraria, ecc.): bisogria tenere pre-
sente soprattutto la maggiore incertezza, il piu
alto grado di rischio che grava sulla produ-
zione peschereccia. .

Non ‘solo, ma se fermiamo il nostro rife-
rimento alla pesca marittima artigiana, ve-

diamo che questa presenta un carattere di-

stagionalita molto accentuata, cioé si effettua
soltanto in un determinato periodo dell’anno,
perché I'uso delle barche a vela o a remi &
condizionato dagli agenti atmosferici. Si
calcola che questa pesca pud operare soltanto
per 150 giornate lavorative all’anno e per lo
piu in zone gia sfruttate. Invece con i natanti
motorizzati tutte le giornate .dell’anno sono
adatte alla produzione, potendo essi spostarsi
rapidamente negli specchi d’acqua piu red-
ditizi. I noto che i motopescherecci usano
portare le reti a strascico, che, rastrellando i
fondali, forniscono prodotti pit: abbondanti.
Nel nostro paese la motorizzazione ha incon-
trato due difficoltd e due limiti: il primo
costituito dalla scarsa pescositd dei nostri
‘mari a confronto dei mari nordici; it secondo
¢ dato dalla spesa del carburante, che incide
notevolmente sul costo -di produzione. Cosi,
ad esempio, i motopescherecci del comparti-
mento di Bari, che si recano a pescare nelle
acque di Lampedusa, debbouo impiegare tre
giorni per andare e altri tre giorni per il ritorno
con evidente logorio di mezzi e con una
maggiore spesa di carburante, che si risolve
poi in un maggior costo di produzione.
Balza dunque evidente, per quanto ri-
guarda la pesca, ’esiguitd degli stanziamenti
di questo bilancio. Condivido, quindi, sotto
questo riguardo, le osservazioni fatte dai
colleghi che mi hanno preceduto e formulo
anch’io l’augurio che nel corso dell’esercizio
in occasione di note di variazioni al bilancio
si tenga conto delle esigenze di questo impor-
tante settore produttivo. Cosi pure voglio
auspicare che si realizzi la proposta fatta dal
ministro competente, perché un’aliquota di

fondi E. R. P. sia utilizzata anche per l'in-
cremento della pesca.

Mi- auguro che tutto cid possa tradursi
in realtd, soprattutto per quanto riguarda

- il finanziamento delle cooperative, che deb-

bono essere aiutate nello sforzo di perfeziona-
mento della loro struttura e dei loro strumenti
di lavoro.

* Egualmente condivido le apprensioni che
sono state manifestate per quanto riguarda
la vigilanza sulla pesca, che non va esercitata
in modo repressivo, intervenendo sul mercato

per sequestrare il pesce pescato con mezzi di

frodo, ma intervenendo nei campi di pesca
per impedire 1'uso-di mezzi distruttivi (dina-
mite, maglie strette, veleni narcotici) o la
cattura di pesci immaturi o la distruzione
delle uova operate dalle reti a strascico.
Oltremodo efficace & da ritenersi, pertanto,
I'iniziativa, del Ministero della marina mer-
cantile di dotare le capitanerie di motolance
da adibire alla sorveglianza: si tratta di
mezzi velocl capaci di 300 miglia di auto-
nomia, che consentono tempestivi inter-
venti per colpire in flagranza 1 pescatori di
frodo. o '
Bgualmente non mi soffermo su altri
argomenti, che pure hanno attinenza note-
vole con la pesca (la diffusione del consumo
del pesce & strettamente collegata con il
sistema dei trasporti, con l'applicazione del
freddo, che accresce la serbevolezza del pro-

_ dotto, e via di seguito).

Richiamo soltanto lattenzione sulla ne-
cessita dell’attrezzatura tecnica dei piecoli
porti, dei porti-rifugio. Circa un anno fa,

~ proprio da questo banco, io ebbi occasione

di sollecitare Yintervento del Governo per il
porto peschereccio di un’industriosa citta-

" dina delle Puglie: Giovinazzo. Ma, non ostante

la buona volonta, il progetto € ‘ancora da
attuare, la pratica gira ancora per gli uffici e
intanto quella laboriosa popolazione aspetta,
mentre, nel recente fortunale che ha imper-
versato sulla costa pugliese, 1 motopesche-
recci che si trovavano in quelle acque non

‘protette hanno subito enormi danni e avarie,

calcolabili in diversi milioni.

Inoltre, noi, pur essendo un paese mari-
naro, importiamo troppo pesce. Citerd
qualche dato per fissare il fenomeno. Nel
1930 noi abbiamo importato 823.242 quintali
di pesce; nel 1934 ne abbiamo importati
quintali 968.311; nel 1938 quintali 984.434%;
nel 1947 quintali 1.045.259; nel 1948 quin-
tali 964.350. Le importazioni piu cospicue
provengono dalla Danimarca, dalla Nor-
vegia, dal Portogallo e dall’Islanda.
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~ K certo quindi che una contrazione, in
questo settore dell’esportazione, compensato
da un parallelo incremento della produzione
nostra, si risolvera in un vantaggio della
bilancia commerciale: ¢ un caso tipico, que-
sto, di produzione che ha presso di noi le
sue basi naturali e va quindi stimolata.
“ L’offerta di pesce deve poi aumentare anche
per fronteggiare 1 bisogni della crescente
‘popolazione.
Riporterd, per concludere, un pensiero
di un grande maestro della scienza econo-
mica: Alfredo Marshall, nei suoi « Principi»
ha scritto che l'offerta utilizzabile di pesce,
sia per la quantitd che per la qualita, avra
indubbiamente molta influenza sulla popo-
lazione del mondo in avvenire. E, anche nelle
opere dei ngstri economisti classici del 1700,
si faceva largo posto ai problemi della pesca.
Quindi, sono profondamente convinto che
sul mare il nostro paese dovra ritrovare ra-

gione di vita e di sviluppo per la sua crescente

popolazione, attraverso la pesca e i traffici.

In tal modo potremo colmare le defi-
clenze che provengono dall’angustia, dalla
ristrettezza del nostro territorio, cosi-scarsa-
mente -produttivo, e trovare anche il com-
penso alle ostilita che c¢i vengono mosse. per
il ritorno nelle nostre colonie, conquistate e
potenziate con il nostro lavoro.

II mare oggi €& la nostra grande spe-
ranza. Dobbiamo riprendere la tradizione
marinara delle nostre gloriose repubbliche e
diventare sempre pilt un popolo di audaci
pescatori, forniti di tutta la pit moderna
-organizzazione; diventare altresii vettori del
mondo, e in ispecie del bacino Mediterraneo,
utilizzando la nostra posizione geografica
che & mediana tra occidente e oriente.

Non & vano .ricordare che la repubblica
di Venezia soleva premiare le benemerenze
militari delle popolazioni pescherecce, nerbo
-della sua armata, con la cessione in proprietd
di specchi d’acqua e di lidi atti alla pesca.

Giunga da questi banchi il nostro fra-

terno saluto di simpatia e di solidarieta ai

nostri audaci, ardimentosi pescatori, che si
avventurano in mari lontani, fra gostilita
-ed insidie, contando soltanto nel proprio
-coraggio, nella propria tecnica, nelle proprie
.capacitad di lavoro, ¢ portando nel cuore un
inesausto amore alla patria e alla famiglia,
- una profonda fede in Dio. (Applausi al
.centro). :

PRESIDENTE. E iscritto a parlare l'ono-
revole Serbandini. Ne ha facolta.

SERBANDINI.- Signor Presidente, ono-
revoli colleghi, mi limjterd a un brevissimo,

intervento, anche perché francamente mi
sembrerebbe poco serio protrarre piu a lungo
la discussione su questo bilancio della marina

~mercantile, i1 quale prevede stanziamenti

insufficienti — a giudizio della stessa Commis-
sione — e persino irrisori rispetto alle esi-
genze di un paese marinaro come il nostro, che
ha lo sviluppo di coste che voi sapete (con
un centinaio di porti e milioni tra marittimi,

- portuali, pescatori o comunque lavoratori e

imprenditori del mare) e la necessitd di
sviluppare i suoi traffici marittimi (da cui

-dipendono in tanta parte le importazioni ed

esportazioni, il turismo e l’emigrazione); e
che deve riparare ancora ai danni della
guerra, particolarmente gravi in questo set-
tore.

Di tali cose, onorevoli colleghi, abbiamo
gia parlato, mi pare, a dicembre. I mutata
la situazione da allora? E migliorata ? Par-
lavamo allora di un milione di tonnellate
di navi di linea che ci mancavano: questo
milione c¢i manca tuttora. E, quanto al resto:
disoccupazione fra i marittimi, disoccupazione
0 per lo meno possibilitd di disoccupazione
imrhinente nei cantieri, mentre dai nostri
porti sempre pill sparisce la bandiera nazio-
nale e 'sempre pitl, in rapporto, aumenta
la, presenza delle bandiere straniere.

Di fronte a questa situazione, il Governo
come risponde ? Alla fine dell’anno scorso;
dopo lunga attesa, presentando un piano
di nuove costruzioni per 260 mila tonnellate;
il cosiddetto piano Saragat (o, per non scon-
tentare nessuno, il piang Cappa-Saragat):
In seguito & stato indirettamente annunciato.
dall’onorevole Saragat un secondo - piano:
si sa di certe missioni a Parigi presso 'E. C. A,
pare con non molta fortuna, e oggi questo

secondo piano .appare rientrato, piuttosto

che in via di studio. :
Resta dunque il piano delle 260 mila
tonnellate. A che punto € ? Se si deve dare
retta a una malignita attribuita all’ex mini-
stro Cappa, l'onorevole ex ministro Cappa
andrebbe dicendo che il piano & suo, di lui,
Cappa, e che il ritardo ¢ dell’onorevole Sa-
ragat. Certo il ministro Saragat sapra rispon-
dere per le rime, continuando la tenzoné che
gli onorevoli Cappa e Saragat iniziarono in
occasione del primo sciopero dei marittimi
con i due telegrammi all’onorevole De Ga-
speri, tenzone attraverso la quale i due con-

."tendenti intesero, forse, risvegliare certi vec-

chi contrasti cortigianeschi del cinquecento,
per disputarsi le grazie del presidente del
Consiglio onde riconquistare o mantenere il
posto di ministro della marina mercantile.
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. Se l'onorevole Saragat vorrd una volta
tanto rispondere all’onorevole Cappa con
argomenti seri, gli basterd ricordare, per
esempio, che l'onorevole Cappa poteva fin
da due anni prims proporre quel piano,
che veniva gid allora suggerito dai consigli
di gestione. (un piano organico di nuove
costruzioni nei nostri cantieri), quando, in-
vece, 1l ministro Cappa faceva la politica
delle Liberty (comprandone troppe per le
esigenze della nostra economia, ma abbhastanza
per andare incontro agli interessi immediati
dei grossi armatori e anche di qualche arma-
tore improvvisato) e quando sciupava 40 mi-
liardi per reintegrare le perdite dei nostri
cantieri che avevano costruito navi per lo
straniero, 1a dove, se fosse esistito tempesti-
vamente, avrebbe potuto. utilizzare questi 40
miliardi per I'attuazione di un programma, di
ricostruzione della nostra marina.

Non mancheranno dunqgne seri argomenti
all’onarevole Saragat per rispondere all’ono-
revole Cappa; non ne ha invece abbastanza
I’'onorevole Saragat per giustificare i nuovi
ritardi che si sono aggiunti a quelli precedenti,
dopo che in dicembre voi votaste, ¢ anche
noi votammo, la legge per la costruzione di
260.000 tonnellate, e ¢id nonostante i nostri
dissensi, nonostante la giudicassimo tardiva,
insufficiente e mancante di quelle garanzie,
.di quella contropartita che lo Stato aveva
il diritto di assicurarsi.per i forti contributi
che veniva a dare ai grossi armatori. Anche
noi votammo quella legge — dicevo — perché
era necessario andare rapidamente incontro
alle esigenze dei cantieri, salvandoli dalla
smobilitazione, ed era necessario non tar-
dare oltre nella ricostituzione del nostro na-
viglio di linea. Si parld di un piano tampone.
Ma, onorevole Saragat,
ancora oggi non ¢ in . funzione, non pud tam-
ponare piu niente e soprattutto, con un tale
ritardo e nell’assenza ormai di altre com-
messe, non permetterd quell’inizio di razio-
nalizzazione dei cantieri che c¢i ripromette-
vamo perché, diminuendo i costi di produ-

zione, i nostri cantieri potessero ‘avere com-

messe dall’estero.

Se sono bene informato, soltanto a Livorno
sono in cantiere due navi, per complessive
8500 tonnellate: due navi che la « Finmare »
aveva gid deciso di mettere in gostruzione
prima dell’approvazione di questo piano.

B per tutto il resto ? Vedo qui I’articolo 13
della legge che allora abbiamo approvato, il
quale stabilisce la decadenza dai benefici
«qualora il committente non presenti al
Ministero della marina mercantile entro fre

questo piano che’

mesi dalla data di ammissione copia auten-
tica del contratto di commessa regolarmente-
registrato ». Se non erro, a quest’ara, seconde
la legge, la presentazione dovrebbe gia essere
avvenuta.

SARAGAT, Ministro della marina mer-
cantile. Si stanno gia costruendo le navi.

SERBANDINI. Da quando ?

SARAGAT, M mzst’ro della marina mercan-
tile. Da alcum mesi.

SERBANDINI. Ma dove?

SARAGAT. Ministro della mamna mer-
cantile. Da per tutto. ,

SERBANDINI. Vediamo a Genova, per
esempio. L’ Ansaldo fra venti giorni varera
I'ultima sua nave. E poi? All’allestimento
navi v’é attualmente un po’ dilavoro che du-
rerd fino a marzo. Ma quando finira, si dovra
aspettare che siano varate le nuovi navi che,
secondo I’opinione generale e se tutto va bene,.
non saranno poste sugli scali che a febbraio..
La realtd é che nei mesi scorsi la messa in
esecuzione della legge per le costruzioni na-
vali & stata ostacolata e sabotata dai grossi
armatori italiani, i quali del resto non hanno
fatto che continuare l’azione condotta con-
tro la legge all’epoca della discussione parla-
mentare, con le pit egoistiche pretese e asso-
luta noncuranza degli interessi generali della.
nostra economia.

Cosi, a nove, dieci mesi da allora i grandi
cantieri si trovano in una condizione tragica.
E se guardiamo i piccoli e medi cantieri —
la cui lunga attesa accompagnata da tante:
promesse & stata poi delusa quasi totalmente
dalla Jegge — notiamo che su di essi cresce
una triste erba americana.

Di questo & giunto il momento di parlar
qui in Parlamento, sollevando una questione:
che finora ha avuto eco soltanto in campo
giornalistico e che riguarda un altro inter-
vento ritardatore e sabotatore aggiuntosi a
quello dei grossi armatori italiani; un inter-
vento forse piu grave, manifestatosi, per esem-
pio, per le due navi da 25 mila tonnellate
che gid erano state commissionate all’An-
saldo.

Noi attendiamo da lei, onorevole mini-
stro, le spiegazioni ch’ella non ha dato, al
tempo della polemica giornalistica, a propo-
sito del veto imposto dall’0O. E. C. E. alla ¢o-
struzione di queste navi. Allora, mi sembra,
Il Messaggero parlo di un suo sorriso diver-
tito davanti alla nostra denuncia dello scan-
dalo. Ma i fatti restarono.

SARAGAT, Ministro della marina mer-
cantile. Ma lei sogna !
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SERBANDINI. TIFosse un sogno ! Vi sa-
rebbero le due navi all’Ansaldo.

SARAGAT, Ministro della marina mer-
cantile. Non sono biciclette, le navi !

SERBANDINI. E proprio perché si tratta
di navi e non di biciclette che non si parla piu
di due navi da 25 mila tonnellate da costruire
all’Ansaldo, bensi di una sola, e si sosti-
- tuisce la seconda con una petroliera  da
18.000 per larmatore Lauro. L’intervento
dell’0. E. G. E.- quando si manifestd ? Quan-
do gli americani si résero conto che le nostre
due navi da 25 mila tonnellate potevano
entrare vantaggiosamente i1, concorrenza con
le navi dello stesso tipo, attualmente in can-
tiere negli Stati Uniti e di cui gia qui in Par-
lamento si e parlato, navi che gli armatori
americant intendono gestire sulla linea Ge-
nova-Nord America. Le nostre due havi
avrebbero fatto concorrenza alle navi ame-
ricane soprattutto per la‘loro maggiore velo-
~ citd. Si e vociferato che questo intervento si
accompagnasse o addirittura fosse provocato
da una intromissione -della Fiat, che in un pri-
mo tempo aveva creduto di poter installare

sui due transatlantici due motori endotermici

che ha in magazzino dal 1939. Quando i
tecnict della Finmare e dell’Ansaldo fecero
prevalere la loro tesi di’ applicare, alle due
nuove navi; motori a turbine, e la Fiat vide
sparire la possibilita di impiegare i suoti
vecchi motori, allora il monopolio Fiat e

I’0. E. C. E. condussero questa azione di sa-

botaggio. (Interruzione al centro).

Onorevole collega, oggi in Italia®non esi-
$tono soltanto i monopoli, i ‘grossi armatori
e 1 ministri; esistono anche i lavoratori.
Sono presenti in tutta la vita nazionale e
sono presenti con una funzione di difesa degli
interessi nazionali: percio, quando vedono che
in un primo tempo vengono commmissionate
due navi da 25 mila tonnellate e che dopo que-
ste due navi diventano, in un modo assurdo,
una sola, st domandano il perché di cio.

Una voce al centro. Ma se a Monfalcone

& ultimata una nave da 25 mila tonnellate ! -
Pud essere -

SERBANDINI. Ultimata ?
solo un miracolo. Il comitato tecnico — di-
cevo — dovette presentare al ministro, insieme
con la vecchia soluzione delle due navi da
25 mila tonnellate da costruire all’Ansaldo
un’altra soluzione: quella di un solo transa-
tlantico da 25 mila e di una petroliera da
18 mila tonnellate. ,

Io non vorrei tediare con citazioni i
colleght,  ma durante la discussione della
legge, in dicembre, sia il relatore Angelini
che 'onorevole Corbino e il 'ministro Saragat

rican-Ezxport-Line,

sostennero che l'interesse nazionale era di
costruire navi di qualita, da passeggeri e
miste; anzi, ricordo che I’onorevole Corbino
fece delle riserve sull’opportunitd di costruire
molte petroliere. I.’onorevole Saragat e lo
stesso -onorevole Angelini precisarono che le
navi da 25.000 in programma, erano tre e -
che ci0 era richiesto dall’interesse nazionale.
Vuol dire che sono intervenuti dei fattori
al di fuori di questo interesse, se una delle
navi-passeggeri da 25.000 tonnellate ¢ stata

-abolita e sostituita con una petroliera per

Lauro.

Del resto, onorevole Saragat, ella ricorda
che, in Commissione, un collega della destra,
quando la legge per le costruzioni navali
cui egli st era opposto era ormai votata,
disse: « Ma se gli americani si opporranno,
voi che cosa farete »? Devo darle atto che
anche lei, onorevole Saragat, si ribello a
quello che noi tutti interpretammo come un
ricatto, e rispose: «Se gli ,americani si op-
porranno, troverd un ministro del tesoro
italiano il quale dara i quattrini» !

L’ha trovato questo ministro del tesoro
italiano, onorevole Saragat ? Che interventi
americani si siano verificati, non sono stati
soltanto i giornali di sinistra che lo hanno
detto. Hcco 24 Ore che, nel giugno scorso,
scriveva: « Negli ambienti marittimi italiani
non st esclude che da parte degli Stati Uniti

"~ d’America sia stato espresso il parere che

a Washington non si gradirebbe che i fondi
E. R. P. siano destinati alla costruzione di
navi italiane destinate a fare la concorrenza
alla marina mercantile nord-americana ».
Un altro giornale tecnico L’Awvisatore
Marittimo, organo degli armatori genovesi,
scriveva il 15 giugno: « Naturalmente gli

'Stati Uniti non hanno inventato il piano

Marshall per dei caritatevoli motivi pura-
mente altruistici, e si capisce come . un tran-
satlantico da 25.000 tonnellate, a 25 nodi,
sulla linea. Mediterraneo-Nord Atlantico possa
non riuscire gradito alla President ¢ all’ Ame-
e al Governo americano
che le sovvenziona ». Questi giornali hanno
detto pubblicamente cio, che negli ambienti
interessati € notorio.

Il piano di costruzioni votato dalla Ca-

. mera in dicembre, e della cui rapida realiz-

zazione tanto ci siamo allora preoccupati,
é stato in questi mesi sabotato, e continua
ad esserlo, da parte di grossi armatori italiani
e da parte dello straniero. '

Non vedo qui il mio conterraneo onore-
vole Taviani, segretario della democrazia

cristiana, che in questi ultimi tempi ha dis-
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sertato piu volte di « governo forte ». Perché
non  spiega egli queste cose all’onorevole
Saragat e agli altri ministri ? Noi vorremmo
che questo Governo fosse forte nei confronti
del grossi armatori, sabotatori dell’interesse
nazionale e della stessa legge votata dal
Parlamento ! _

TONENGO. Avete detto che ha i giorni
contati !

SERBANDINI. Si, perché non ¢& forte.

TONENGO. Stia tranquillo: siamo forti!

SERBANDINI. Se questo Governo fosse
veramente forte, veramente democratico, ve-
ramente legato al popolo, avrebbe saputo
difendere la dignita del nostro paese di fronte
al veto americano, e le necessitd dell’econo-
mia nazionale di fronte al sabotaggio dei
grossi armatori che gid tanti favori governa-
tivi hanno avuto ed enormi profitti hanno
realizzato sotto la nostra bandiera (e anche
nascondendosi sotto bandiere straniere): li
avrebbe costretti a un minimo di coscienza
nazionale.

Si deve proprio concludere che soltanto
l'onorevole Pacciardi potra fare qualche cosa
con le navi da guerra, per le quali non trova
intralei da parte dell’America ? e che ella,
onorevole Saragat, si troverd impotente in-
sieme con il suo piano ?

Si attende dal Ministero della marina
mercantile qualche cosa che valga a rassi-
curarci circa la realizzazione di questa legge
che tutti abbiamo votato. Non si risolve
sicuramente la questione con i sorrisi che le
vengono attribuiti, onorevole ministro; la
situazione, tutti lo sanno, & grave; nei can-
tieri non si lavora, la nostra bandiera sparisce
dai nostri porti, e le navi ci mancano proprio
nel momento in cui gli altri ci fanno con-
correnza sulle nostre linee tradizionali.

Qualche cosa dovrd pur fare, onorevole
Saragat. E se certi armatori non vogliono
costruire, bisogna che senza ulteriori indugi
provveda lei, attraverso la Finmare, per
‘esempio, come aveva altra volta assicurato;
ma queste costruzioni, necessarie all’econo-
mia, italiana, necessarie a dare lavoro ai can-
tieri e ai marittimi e a venire incontro alle esi-
genze del traffico, ‘“ devono’’ essere realizzate.

Onorevoli colleghi, anche la sorte di que-
sto piano di costruzioni navali rivela un
fatto, di cui si vanno accorgendo sempre piu
gli strati interessati dei lavoratori e dei tec-
nici, che cioé nella marina si risente l’errore
d’impostazione di tutta la politica governa-
tiva: anche in questo settore v'é quindi qual-
cosa di profondo da cambiare. (Applausi
all’estrema sinistra — Commenti al centro).

PRESIDENZA DEL PRrESIDENTE GRONCHI.

PRESIDENTE. E iscritto a parlare I'ono-
revole Coppa. Non essendo presente, s’in-
tende che vi abbia rinunziato.

B iscritto a parlare l'onorevole Polano, il
quale ha presentato, insieme con 1’onorevole
Laconi, il seguente ordine del giorno:

« La Camera,"

considerata la situazione assolutamente
insodisfacente delle comunicazioni marittime
fra I'Italia continentale e la Sardegna, per cui
1 sardi si trovano in condizioni intollerabili
d’inferioritd, privati di tutti quei vantaggi
che possono godere in materia di comunica-
zione i connazionali di tutie le altre regioni
del territorio della Repubblica italiana,

ritenuto che, per doverosa giustizia verso
un milione e 200 mila abitanti dell’Isola, de-
vono essere assicurati sul percorso marittimo
Olbia-Civitavecchia dei servizi atti alle at-
tuali esigenze del {raffico passeggeri e merci
con trattamento tariffario corrispondentea
quello delle comunicazioni continentali,
' fa voti
perché il Governo intervenga a liquidare

rapidamente una tale palese e stridente in-
giustizia a danno dei sardi,
e impegna
il ministro della marina mercantile, nel corso
del presente esercizio: .
1°) ad esigere dalla societd assuntrice
del servizio: a) che vengano impiegate per la
linea marittima quotidiana per la Sardegna
navi piu ampie, rapide e moderne; b) che ven-
ga previsto per la prossima stagione prima-

~verile-estiva 1950 un doppio servizio giorna-
“diero nei due sensi; ¢) che vengano applicate

tariffe differenziali tali da stabilire condizioni
di paritd per eguale percorso con quelle pra-
ticate tra le altre regioni del continente; d) che
vengano riconosciuti in tale linea marittima
tutti quei ribassi e riduzioni di cui godono
talune categorie di cittadini sulle tariffe delle
ferrovie dello Stato;

20) a promuovere immediatamente una
inchiesta rigorosa per accertare se la gestione
della predetta linea marittima sia deficitaria
o meno, ed in caso aflermativo per quale
ragione;

30) a preparare per il prossimo esercizio
finanziario 1950-51 la statizzazione del servi-
zio marittimo Olbia-Civitavecchia, riportan-
dolo, com’era una volta, sotto la diretta ge-
stione dell’Amministrazione delle ferrovie
dello Stato ».
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L’onorevole Polano ha facolta di parlare

e di svolgere il suo ordine del giorno.
POLANO. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, onorevole ministrg; a tutti é noto
ormai come, dopo il crollo della tirannide
fascista e l’annuncio di una nuova éra di
democrazia e di giustizia nel nostro paese,
ai sardi si fosse aperto il cuore a una grande
speranza: che le cose cambiassero per la Sar-
degna, che andassero finalmente al Governo,
al timone del potere centrale, partiti ed
uomini i quali si rivoigessero con spirito di
solidarietd sincera verso 1'isola negletta, an-
bandonata per cosi lungo tempo, ¢ si pones-
sero seriamente il proposito di venire incontro
" al bisogni della Sardegna, che & la vera «ce-
nerentola » fra tutte le regioni d’italia. Invece,
purtroppo, queste speranze dei sardi sono

rimaste deluse. Eppure la maggioranza der

sardi hanno creduto alle promesse fatte prima
del 2 giugno del 1946, e prima del 18 aprile
1948, quando i partiti della maggioranza,
e piul particolarmente la democrazia cristiana
e il partito socialista dei lavoratori italiani,

promettevano al popolo sardo che 1 suoi pro-

blemi sarebbero stati presi in seria conside-
razione e che si sarebbe fatta uno sforzo per
risolvere anzitutto i problemi dell’isola, ne-
gletta e abbandonata.

I sardi nella loro buona fede e onesta
hanno creduto alla lealtd delle vostre pro-
messe. Hanno creduto alla serietd del vostro

proposito di riparare ai torti fatti alla Sar- -

degna nel passato, e che nella ricostruzione

I’Isola avrebbe avuto un trattamento pre-.

ferenziale e avrebbe assaporato i frutti benefici
della vostra vittoria. '

Il tempo ¢ trascorso e noi vediamo che,
anziché affrontare e risolvere i problemi fon-
damentali della Sardegna, questi problemi
rimangono ancora allo stato di studio, né
si vede alcuna azione decisa 0 provvedimenti
seri per la soluzione dei fondamentali pro-
blemi isolani. Anzi, la situazione dell’isola
sta peggiorando proprio di giorno in giorno:
licenziamenti nel bacino carbonifero del Sulcis,
disoccupazione in rapido aumento insieme
con la gia notevole miseria del popolo sardo,
situazione miserabile di migliaia e migliaia
di pescatori (e .dell’indusiria della pesca po-
trebbero vivere in Sardegna molte famiglie),
situazione tragica dei contadini senza terra.

E,per di pit non si'applicano in Sardegna
neanche le leggi dello Stato, che dovrebbero
venire ad alleviare le misere condizioni di
determinati strati della popolazione: non si
applica la legge, per esempio, sulla conces-
sione di terre incolte (quest’anno nella sola

provincia di Sassari le cooperative agricole
hanno chiesto circa 10 mila ettari in conces-
sione: fingra le commissioni ne hanno concessi
solo 270 o 300, il che & un insulto alla miseria
dei lavoratori agricoli della Sardegna); non
s1 applica la legge sulla ripartizione dei pro-
dotti nella mezzadria impropria, né quella
sull’'imponibile di mano d’opera per la mas-
sima occupazione in agricoltura. E potrei
continuare di questo passo. Ma questi non
sono- argomenti che rientrano sull’argomento
in- trattazione. Vi ho fatto cenno solo per
dirvi come la Sardegna sia ancora al rango
di colonia; e come i sardi vengano tuttora
sottoposti a un trattamento indegno e intol-
lerabile.

Non si sono visti, ripeto, i frutti benefict
della vostra vittoria del 18 aprile o, per lo
meno, non si sono visti per tutti i sardi,
poiché per un gruppetto ristrettissimo di
persone apﬁartenenti al partito democri-
stiano, 1 «frutti benefici» c¢i sono stati.
Sotto la copertura dello scudo crociato esse
sono corse all’arrembaggio e alla « occupazio-
ne» dei posti chiave, alla loro «sistemazione»!

Permane pertanto nell’isola una situa-
zione generale di arretratezza e di miseria.
La Sardegna continua ad ‘essere abbando-
nata, o a ricevere delle elemosine soltanto.
Per cio i sardi non credond piu alle pro-
messe di un trattamento equo e compren-
sivo . da parte vostra, signori del Governo!
E dovrebbe essere un monito serio per voi,
onorevoli colleghi della maggioranza, quanto
¢ avvenuto nella nostra Isola 1'8 maggio
ultimo scorso, quando voi, partiti della mag-

- gioranza (e soprattutto democrazia cristiana

e partito socialista dei lavoratori italiani),
avete ricevuto una lezione severa dal popolo

.sardo. (Interruzione del deputato Mannirons).

Ma voi dimostrate di non tenere in conto
questa lezione e anche se a parole voi dite
di amare la Sardegna, di averla sempre pre-
sente, di pensare alla soluzione dei suoi pro-
blemi, di fatto voi continuate una politica.
che data non da decenni ma da secoli e che
vi porta a considerare la Sardegna come una
colonia. '

Ho fra le mani un opuscolo scritto nel
1861 da Giuseppe Madzzini, il quale un secolo:
fa affermava, parlando dell’atteggiamento
det governi di allora verso la Sardegna:
« La Sardegna fu sempre trattata con modi
indegni dal Governo sardo» — che era perd
il Governo piemontese, a quel tempo — «si-
stematicamente negletta e poi calunniata;
bisogna dirlo sinceramente - aggiungeva

- Mazzini — perché quella importante frazione
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del nostro popolo sappia che noi non siamo
complici delle colpe governative, che cono-
sciamo e numeriamo quelle colpe, e che in-
tendiamo cancellarle appena l'unitd congqui-
stata c¢i dara campo di provvedere alla li-
berta e all’ordinamento interno, sociale e
politico ». Erane bueni i1 propositi di Mazzini
verso la Sardegna, ma purtroppo non si
realizzarono: ¢ non per colpa sua !

Piu avanti leggiamo: « Quel povero po-
polo sardo fu trattato come straniero da
un Governo al quale dava sangue, oro ed
altre cose ancora ». Queste cose erano vere
un secolo fa; purtroppo continuano a esser
vere ancor oggi.

Potrei citare ancora passi interessanti
dello stesso scritto del Mazzini; ma mi li<
miterd ad altri due. Uno ¢ il seguente: « Il
Governo fu ed & sistematicamente avverso
al progresso " della Sardegna». Si pud dire
che la politica det governi di Torino o di
Roma continud sempre a essere questa; e che
la politica del Governo attuale & anch’essa,

obiettivamente, avversa al progresso della .

Sardegna, perché non si affrontano decisa-
mente i problemi di questa che & oggi la
regione piu arretrata nella societd nazionale
italiana. Ecco, infine, I'ultima citazione dello

scritto di Mazzini: « Il generale Alberto La-

marmora dichiarava al Senato, ai primi del

dicembre 1851, che mentre egli era governa-
tore dell’Isola aveva dovuto udire il ministro
dell’interno dirgli, quale unica risposta a pa-
recchie urgenti domande: «Non vogliamo
saperne di cose della Sardegna » = -
Pare che presso a poco un tale atteéggia-
mento verso la Sardegna sia stato tenuto
anche in questi ultimi anni da parte di un
‘ministro, e precisamente di un ministro della
marina mercantile (forse il predecessore del-
I'onorevole Saragat). Pare, dicevo, che, quan-
do una delegazione di sardi si recd per pro-
testare contro il mantenimento della nave
Mocenigo, che rappresentava un vero scan-
dalo, sul percorso Olbia-Civitavecchia, questo
ministro abbia detto: «Siete sempre voi sardi
che venite qui a chiedere, a domandare,
a implorare ». :
Lia stessa cosa, dunque, in-sostanza. Io
non so se cio sia vero; ma, se & vero, dimostra,
come dopo cent’anni un ministro democri-
stiano possa avere ancora la stessa mentalita:
& lo stesso atteggiamento della vecchia classe
dirigente italiana verso la Sardegna! Si dice
altresi (e lo si riferisce sempre al ministro della
marina mercantile, non so se a quello attuale
0 al precedente), che, allorquando un’altra

commissione di sardi si reco a ripetere la ri-

chiesta di sostituzione di quella nave con
altra migliore (impiegata nel percorso Na-
poli-Palermo), a questa richiesta il ministro
abbia risposto: « Siete matti ? se noi toglia-

-mo quella nave dal percorso Napoli-Palermo,

1 siciliani faranno la rivoluzione ! ».

E questo, malgrado che la nave segna-
lata, della linea Napoli-Palermo, facesse il
servizio mezza_ vuota, mentre sul percorso
Olbia-Civitaveccha molta gente rimaneva a
terra, e la nave richiesta sarebbe stata di
grande sollievo.

* Tutto latteggiamento vostro, signori del
Governo, sta a dimostrare che verso la Sar-

degna nulla & cambiato, e si continua per la

vecchia strada: molte promesse e belle parole,”
e pochi fatti concreti.

Vi é, dunque, un problema che ella
avrebbe dovuto porsi, onorevole ministro,
almeno da quando ha assunto la direzione di
questo Ministero; porselo, ed affrontarlo con
tutta D’energia necessaria, con decisione,
anche a costo di imporre qualche sacrificio
allo Stato: & il problema, fondamentale per
i sardi, delle comunicazioni fra la Sardegna
e I'Ttalia continentale. In guattro anni, dal
1945, o anche soltanto da gquando ella é alla
direzione del Ministero della marina mercan-
tile, questo problema avrebbe dovuto essere
risolto. E invece (e proprio il caso di dirlo!)
siamo ancora... in alto mare.

Di questo stesso argomento ha giad par-
lato il collega Sailis, del settore democri-
stiano della Camera. Io ritorno tuttavia su

_di esso per sottolineare che persiste sempre

una, situazione assai penosa. I sardi si tro-
vano gia in condizioni d’inferioritd naturale
nei confronti dei cittadini delle altre regioni
d’Italia, per quanto riguarda le comunica-
zioni, per essere la Sardegna un’isola, sepa-

-rata da un lungo tratto di mare dal resto

del territorio nazionale, dalla madre patria.

Orbene, in questo tratto di mare, in questa
linea marittima Olbia-Civitavecchia vi &€ un
disservizio continuo e scandaloso che crea
altre artificiali condizioni di inferioritd per i
sardi. Si praticano tariffe esose, si impiegano
navi insufficienti per capienza e di limitata
velocitd, e ne risulta ostacolato lo sviluppo
dello stesso turismo verso la nostra isola.

E per questo che la mia voce, in questo
momento, si unisce a quella dell’onorevole
Sailis; e le nostre voci che sorgono da due
settori cosl diversi esprimono la protesta di
tutta l'isola contro un iniquo trattamento
da parte della societa concessionaria di que-
sto servizio, trattamento che é fatto con la
tolleranza, anzi con la complicita, del Gover-
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no, del Ministero della marina mercantile e
di taluni alti funzionari del detto Ministero.
Tutti i sardi parlano di queste cose e sono
conpatti nella protesta e nella richiesta di
seri provvedimenti per risolvere il problema,
€ noi possiamo qui rapidamente ricordare
manifestazioni che dimostrano come lisola
sia concorde su ‘questo argomento. Se ne
parld negli anni scorsi alla consulta regionale,
esistente fino alle elezioni dell’8 maggio
sorso: vi furono wotati ordini del giorno, e
delegazioni -vermero a Roma a perorare
presso il Governo la soluzione del problema
delle comunicazioni fra la Sardegna e 1'Ita-
lia continentale; analoghe richieste furo-
no avanzate reiteratamente dalle, Camere
di commercio dell’industria e dell’agricol-
-tura delle tre province sarde, ed anche dalle
“organizzazioni sindacali e dai partiti politic.
Recentemente, il 14 settembre, se quello
che ho letto sulla stampa & esatto, una dele-
gazione di sardi, guidata dal presidente della
regione avvocato Crespellani, é stata qui
a Roma ¢dal ministro della marina mercan-
tile, e ancoera una volta ha fatto presente lo
stato assolutamente insodisfacente delle co-
municagioni fra 1isola e il continente.
Inoltre, anche la stampa locale che pure &
tutta governativa lamenta continuamente il
disservizio ed esige provvedimenti. Il 10 set-
tembre i giornali dell’isola e i giornali del
continente hanno pubblicato una lettera del
presidente dell’associazione provinciale della
stampa di Sassarl — e va sottolineato che il
presidente di questa associazione, l'avvocato
Michele Saba, non ¢ uomo di questa parte,
ma € anzi esponente regionale del partito
repubblicano —, una lettera, dicevo, dove si
denunciano le deficienze e le incongruenze
del servizio marittimo Olbia-Civitavecchia.
Questo vuol dire, dunque, che veramente
la Sardegna € unita nel chiedere al Governo
un. suo energico intervento per una rapida
soluzione di- questo- problema.
Richiamerd ora, brevemente, i termini
del problema. Olbia-Civitavecchia: distanza
231 chilometri. Questo tratto di mare €. un
percorso obbligato per tutti i1 sardi che vo-
gliono venire nel continente, a meno che non
abbiano la possibilita di prendere I'aerec. Ma
I’aereo & per poche decine di persone, e il tratto
- di mare. Olbia-Givitavecchia avrebbe dovuto
essere pertanto considerato come un indero-
gabile prolungamento della linea ferroviaria,
¢ mantenere quindi su questo prolungamento
le’ stesse -condizioni del traffico ferroviario.
Invece la cosa non & cosi. La societa
concessionaria, la « Tirrenia », adibisce al

trasporto passeggeri e merci, su questo per-
corso, tre navi che hanno una velocita assail
limitata. Sono in primo luogo navi lentissime:
occorrono 12 ore e mezzo per fare 231 chilo-
metri di traversata, cioé una velocita che
va dai 18 ai 19 chilometri all’ora, mentre
una qualsiasi nave un po’ piu rapida potrebbe
fare quel percorso in 7-8 ore. Sono, in secondo
lnogo, navi insufficienti. La capacita o ca-
pienza di posti per passeggeri su dette navi
& pure assal limitata; possono prendersi le
classi prima e seconda per una guantitd
limitatissima di passeggeri, e quella quantita
di passeggeri che non pud viaggiare nelle
classi é costretta a viaggiare sui ponti, sopra
coperta, esposta alle intemperie, alle piogge
e ai venti. : .
Questa situazione crea difficolta molto
gravi per i passeggeri. Ogni giorno si pud
dire che molte diecine, e talvolta centinaia,
di passeggeri che dovrebbero recarsi i Sar-
degna, o che dovrebbero venire nel conti-
nente, non trovino posto sulle navi.
. "1l cittadino del continente, quando deve
recarsi da Milano a Palermo, non trova al-
cuna difficolta: basta che un quarto- d’ora
prima della partenza acquisti il suo biglietto,
di prima, di seconda o di terza classe; poi sale
sul treno e parte. Il cittadino sardo questo
non lo puo fare. Deve anzitutto prenotarsi,
sp_eSso quindici giorni prima; deve attendere
per molti giorni che gli venga confermata

'

I'ordinazione; e deve pagare per I'ordinazione, .

.cosi come deve pagare per il telegramma o la
telefonata all’agenzia, tutte spese che maggio-
rano il costo del biglietto. Questo lo fa un
numero limitato di persone, che sanno le
cose come stanno. Ma la grande massa dei
viaggiatori, ignara della situazione, se ne va
direttamente alle agenzie nei porti d’imbarco:
e qui vi & la prima vera condizione di in-
feriorita di chi viaggia da o per la Sardegna.

I viaggiatori che vengono da Cagliari, da
Iglesias 0 da qualunque altro punto dell’isola
e vanno a Olbia, corrono all’agenzia ma non
vi sono posti per tutti. Parecchi restano a
terra e debbono aspettare tre o quattro giorni

.fermi a Olbia. E cosi avviene per quelli che

da Milano o Torino, per esempio, debbono
recarsi in Sardegna, via Civitavecchia. Re-
stare a terra vuol dire affrontare spese che,
nelle condizioni di molti viaggiatori, costitui-
scono un-sensibile aggravio e comunque rap-
presentano una maggiorazione obbligata sui
prezzo del biglietto, non prevista e non indif-
ferente. ) .

E evidente che ci troviamo di fronte a un
caso di inferioritd di trattamento e di con-
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dizioni del cittadino sardo di fronte al citta-
dino che viaggia sul resto del territorio della
Repubblica. Non parlerd poi di tutte le scene
che avvengono nelle agenzie: io vorrei invi-
tare i colleghi a recarsi un giorno presso ’agen-
zia «Tirrenia» in via del Tritone per vedere la
scena di tutta quella gente che irrompe nella
sala per arrivare prima a .prenotarsi il posto,
e lancia urla quando il posto non c¢’é. E cosi
dicasi per le agenzie di viaggio marittime di
Olbia e di Civitavecchia, dove avviene la
stessa cosa.

K da notare poi che vi sono delle specula-
zioni per procurarsi questi posti cosi limitati.
Chi le fa io non so: 'onorevole ministro potra
forse ordinare un’inchiesta in materia, ma
del resto ho I'impressione che ne sia ben in-
formato anche lui. Chi poi non pud pagare
e non pud sostare viaggia senza posto sul
ponte, gettato di qua o di 1a, come una be-
stia, spesso soffrendo il mal di mare.

E questa dunque una prima innaturale
inferioritd del! cittadino sardo nei confronti
dei cittadini del resto della Repubblica, infe-
riorita che bisogna liquidare al pilt presto. Ma

“ve ne ¢ pol una seconda: ed & quella prove-
niente dalle tariffe esose che vengono appli-
cate dalla societda. Io desidero qui esporre
rapidamente qualche cifra illustrativa a que-
sto riguardo. Presso le ferrovie dello Stato
esistono, come € noto, le tariffe differenziali:
il viaggiatore cioé che faccia un lungo per-

" corso in ferrovia sulla vasta rete statale dalle
Alpi alla Sicilia usufruisce del beneficio di
una riduzione delle tariffe proporzionata
alla distanza e alla durata del percorso. Per
i sardi invece la distanza non ha influenza
sulla tariffa, per la linea marittima Olbia-
Civitavecchia e viceversa: sulle tariffe del
tratto marittimo percepite dalla « Tirrenia»
non influisce la distanza che deve percorrere
il passeggero. Ecco alcune cifre: per il per-
corso Olbia-Givitavecchia, che ¢ di 231 chi-
lometri, il prezzo presso le ferrovie dello
Stato, in prima classe, & di lire 2.660; presso
la « Tirrenia » si pagano invece ben 4.755 lire
(oltre 2.000 lire, quindi, in pif). Per lo stesso
percorso in seconda classe, il prezzo presso
le ferrovie dello Stato ¢ di lire 1.570, di con-
tro a lire 3.370 sulla nave (lire 1800 in piu).
In terza classe poi, di contro a lire 1.050 che
si pagano sulle ferrovie dello Stato, il prezzo
della, Tirrenia & invece di lire 1.880 (830
lire in piu).

In un anno la Tirrenia ha aumentato
quattro volte le tariffe portandole al livello
attuale: ed ella, onorevole ministro, se ne &
stato... a guardare !

’

Non credo, onorevoli colleghi, vi sia.

- esagerazione nel dire che si tratta di tarifie

veramente esose per i sardi, i quali debbono
affrontare questa maggiore spesa su un per-
corso obbligato: ma i sardi non hanno colpa
se devono vivere nell’isola, su meritano per
¢i0 una punizione dalla -Tirrenia o0 dallo
Stato. K, questa,” una intollerabile ingiu-
stizia.

Oltre quindi Yinferioritd mnaturale del
trovarsi in un’isola, i sardi debbono subire
ancora quella di dover attendere un posto
per settimane e quella di doverlo pagare a.
prezzo maggiorato (oltre le altre spese di .
cui ho parlato prima e il disagio della sosta
di tre o quattro giorni in attesa d’imbarco):
e tutto cid per I'abbandono, l'incuria dei po-
teri centrali dello Stato!

Queste sono cose che non possono non
suscitare davvero lindignazione, direi lira
dei sardi. Tanto piu, poi, quando vi sono
dei ministri della marina mercantile che di-
cono di voler risolvere questi -problemi e
invece non ne fanno nulla. Ma perché ella,
onorevole Saragat, non si & fatto dare alcunt
miliardi in pil, anziché far aumentare di qua-
ranta miliardi il bilancio de! Ministero della
difesa ? Ci wvogliono pin stanziamenti in
bilancio per risolvere questo problema ? Si
trovino: i sardi hanno diritto a cid ! Finché
lo Stato non interverra, i sardi dovranno, &
giocoforza, subire le tariffe loro imposte dalla.
Tirrenia, subire cioé un trattamento diverso
da quello degli altri cittadini italiani.

La stampa dice che ella; onorevole mi-
nistro, € rimasto molto colpito da tali diffe-
renze veramente rilevanti, e che ha notato
questa palese e stridente ingiustizia. Spero,
onorevole Saragat, che vorra tirare le logiche:
conseguenze da questa sua impressione, e
liquidare al -pit- presto I'ingiustizia, con i
provvedimenti del caso. I sardi non devono
per lo stesso percorso pagare un soldo piu di
quanto paga il cittadino” di un’altra parte-
qualsiasi .della Repubblica italiana !

Ha trovato il ministro Pacciardi, ripeto,
1 denari per aumentare gli armamenti ? Li
ha trovati il ministro Scelba per aumentare
la polizia ! E sono, in buona parte mal spesi.
Dunque & molto pia giusto che ella trovi
stanziamenti adeguati per risolvere questo
problema. Onorevole ministro, I sardi lo -
attendono alla prova dei fatti.

Ma non basta. Sulla linea Olbia-Civita-
vecchia la societd Tirrenia non riconosce
i ribassi concessi alle varie categorie di viag-
giatori i quali hanno delle riduzioni generali
sulle ferrovie dello Stato; né le riduzioni
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temporanee concesse dalle ferrovie dello Sta-

to per fiere, mostre, gite sportive o altro:

tutto ci0 per la Tirrenia non ha alcun
valore. Chi vuol viaggiare deve pagare quel
prezzo! E evidente che i sardi devono o
subire questa imposizione,
_quet vantaggi che possono godere 1 citta-
dini delle altre regioni della Repubblica, ri-
nunciando alla gita fuori dell’isola !

Noi le chiediamo, onorevole ministro, i
sardi le chiedono d’affrontare anche questo
problema perché esso crea, come ho ampia-
mente dimostrato, condizioni di inferiorita
assal gravi, che i sardi non possono tollerare.
Essi chiedono la liquidazione di quest’in-
sieme di inferiorita: ¢ una questione di buona,
volontd e di decisione da parte del Governo !

La terza condizione di inferiorita per la
Sardegna in materia di comunicazioni &
rappresentata poi dall’ostacolo gravissimo
che lo stato attuale delle cose frappone allo
sviluppo del turismo verso I’isola. Vi sareb-
bero molti continentali, e anche forse turisti
stranieri, disposti a recarsi in Sardegna, io
penso,
difficolta e disagi per l'imbarco; se vi fosse
la possibilita di poter viaggiare rapidamente,
senza sostare due o tre giorni ad Olbia; se
la prenotazione dei posti non rappresentasse
una difficoltd immensa, se non si dovessero
pagare delle tariffe piu alte. Questo ostacolo
crea un danno economico per la nostra isola
poiché, evidentemente, in tali condizioni non
si possono creare correnti di turismo wverso
la Sardegna. .

lo potrei continuare a elencare altri mo-
tivi di inferioritd. Per esempio, le tariffe
applicate alle merci sono piu alte, di modo
che le merci in Sardegna vengono a costare
notevolmente piu care, a parita di distanza,
rispetto a wun’altra qualsiasi . localita del
continente. Eppure i sardi pagano le stesse
imposte degli altri cittadini; eppure i sardi
_hanno sempre compiuto il loro dovere.
Hanno cost gli stessi diritti degli altri cit-
tadini italiani, ma non gli stessi vantaggi!
~ Si dice tuttavia, malgrado lapplicazione
di tariffe cosi esose, malgrado le navi viaggino
sempre al completo (perché v’e gente che
resta a terra per giorni e giorni; e ci0 avviene
spesso nei mesi estivi, di punta) e malgrado
siano trasportate notevoli quantita di merci,
che la linea Olbia-Civitavecchia, la quale

pur riceve sovvenzioni dallo Stato, - presenti -

una passivitd assai preoccupante. Vuol direi
qualcosa in merito ’onorevole ministro della
marina mercantile ? CGosa vi € di vero in ¢ido?
Qual’é la sovvenzione data alla -Tirrenia

0 non godere

se non dovessero affrontare tante

per tale linea ? Quale & l'incasso e la spesa
annuale per il 1948 e per il primo semestre del
1949 per l'esercizio della linea ? Non crede
I'onorevole ministro che sia necessaria una
rigorosa inchiesta sull’attivitd in Sardegna
di questa societa, di questa societa continen-
tale che guarda alla Sardegna come a una
colonia (come diceva Mazzini cento anni fa),
0 a unafterra di sfruttamento ? Bisogna far
luce su questa materia: le sard quindi grato
se vorra rispondere alle mie domande.

Quali i rimedi a tale situazione ?.Io ho
presentato alla Camera un ordine del giorno
in cui ho tentato di formulare alcune pro-
poste concrete: alcune di carattere immediato -
per il corrente esercizio, e altre da studiare
per il prossimo esercizio. E si tratta in primo
luogo, per quanto riguarda il presente eser-
cizio, della soluzione rapida di alcuni aspetti
del problema: la liquidazione del disservizio
e la parificazione delle tariffe; si tratta
—secondo me — di esigere dalla societd as-
suntrice del servizio, cioé dalla Tirrenia:

a) che vengano impiegate per la linea
marittima quotidiana per la Sardegna navi
di stazza piu elevata, rapide e moderne;

b) che venga previsto per la prossima
stagione primaverile-estiva 1950 un doppio
servizio giornaliero nei due sehsi, affinché
nessuno sia piu costretto a rimanere a terra
e a spendere soldi in attesa dell’imbarco, e

affinché chi s’imbarca, in qualunque classe

(anche in terza), abbia un minimo di comodita.
Un servizio quindi bi-giornaliero, per lo meno
dalla, primavera all’autunno, con partenze
collegate: una partenza la sera e un’altra al
mattino nei due sensi: in otto-ore la traver-
sata si pud fare. - ; '

c¢) che vengano applicate tariffe diffe-

renziali tali da stabilire ‘condizioni di paritd,

a parita di percorso, con quelle praticate
nelle altre regioni ‘del continente; - '

d) "che vengano riconosciuti in tale
linea. marittima tutti quei ribassi e riduzioni
di cui godono talune categorie di cittadini
(o che lo Stato concede a tutti, in determi-
nati casi) sulle tariffe delle ferrovie dello
Stato.

Sono provvedimenti, questi, che mi pare
non si possano ulteriormente rimandare.
Mi pare inoltre che si dovrebbe promuovere
una inchiesta rigorosa per accertare se la
gestione della predetta linea marittima sia
deficitaria o meno, e in caso affermativo
per quale ragione.

E ora un problema di soluzione piu lon-
tana, per l'esercizio prossimo: ritornare alla
statizzazione del servizio marittimo Olbia-
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Civitavecchia, riportandolo a come era una
volta, prima che intervenisse la famiglia
Ciano, e passarlo alla societa sovvenzionata,
riportandolo allo Stato. Statizzazione, dun-
que: prolungamento del servizio ferroviario
per questo collegamento obbligato del con-
tinente con l'isola e dell’isola. col continente.

Se lo Stato, deve fare per cio dei sacrifici, -

li faccia, si da risolvere il problema per il
prossimo esercizio finanziario.

Tali, quindi, signori del Governo e onorevoli
colleghi, le soluzioni che propongo. Saro grato
a tutti coloro-che verranno contribuire a tro-
vare altre soluzioni immediate o lontane per
risolvere questo fondamentale e indilaziona-
bile problema.

E se non verra risolto bene, voi sentirete
le voci dei sardi arrivare insistentemente sino
alle vostre "orecchie, e non darvi piu pace:
perché nei sardi matura la decisione di farsi
rispettare. E la voce dell’associazione di
Sassari’ ¢ molto significativa in questa ma-
teria. I -sardi si uniranno tutti e, se non vi
affretterete ad ascoltarli, vi imporranno la
soluzione di questo problema. La Sardegna
attende fatti concreti e solleciti: cominciamo
col liquidare rapidamente questa ingiustizia
che lo stesso ministro della marina mercan-
tile ha definito «palese e stridente ».
~ La invito, pertanto, onorevole ministro,
a esprimere la sua opinione, che mi auguro
favorevole, sul mio ordine del giorno, e invito
i colleghi di tutti i settori a dare una concreta
prova di solidarietd verso la Sardegna, votan-
dolo. . .

Il voto favorevole stard a significare che
qliesta Camera non sard rimasta sorda al-
I’appello della Sardegna tutta, che chiede il
riconoscimento del suo diritto a una piena,

eguaglianza con tutte le altre regioni della

Repubblica italiana ! all’estrema
sinistra). )

PRESIDENTE. E iscritto a parlare ’ono-
revole Mannironi, il quale ha presentato il

seguente ordine del giorno:

(Applausi

« La Camera,

considerata la speciale situazione dei
trasporti marittimi tra la Sardegna e il Con-
tinente;

ritenuto che i costi dei biglietti viag-
giatori e dei noli delle merci sono di melto
superiori ai costi che per un uguale percorso
in ferrovia sono attualmente pagati per viag-
giatori e merci;

riaffermato il principio che il costo dei
trasporti nell'interno dello Stato deve essere,
a’parita del percorso, uguale fra tutte le regioni,

invita il Governo

ad adottare subito i necessari provvedimenti

che portino ad.una perequazione del costo
dei viaggi e noli marittimi da e per la Sar-
degna, con quello dei viaggi e trasporti ter-
restri, aumentando, se del caso, le sovven-
zioni alla societd concessionaria, ove non si
ritenga meglio, come nel passato, far gestire
la linea marittima Olbia-Civitavecchia dalle
ferrovie dello Stato ».

L’onorevole Mannironi ha facoltd di par-
lare e di svolgere il suo ordine del giorno.
~ MANNIRONI. Signor Presidente, onore-
voli colleghi, vi chiedo scusa se devo insistere
su un argomento sul quale vi hanno gia
intrattenuto i colleghi Polano e Sailis. Igno-
ravo completamente che essi dovessero in-
tervenire su questo stesso problema; percio,
rendendomi conto della situazione e dello
stato d’animo della Camera, dopo il lungo
intervento dell’onorevole Polano, sard bre-
vissimo e non ripeterd molti degli argomenti
gia accennati. .

Ad ogni modo, onorevoli colleghi, il
fatto che, da vari settori della Camera, rap-
presentanti della Sardegna abbiano ritenuto
doveroso insistere su_determinati argomenti,
ed in particolare sullo stato attuale delle
comunicazioni marittime fra l'isola e la peni-
sola, vi sta a dimostrare che si tratta di una
questione veramente grave e seria .che inte-
ressa da vicino e profondamente non' solo
la vita di tutta I’isola, ma anche tutti gli
altri cittadini italiani che hanno rapporti
colla Sardegna.

Quello che vi ha detto or ora il collega
Polano risponde in gran parte a verita, per
quella parte che riguarda la esposizione .
obiettiva dei fatti. Tralasciando la cornice
demagogica che egli ha ritenuto opportuno
applicare al quadro della situazione per tro-
vare, ancora una volta, upa occasione e un
argomento per fare ancora della opposizione
al Governo, purtroppo, tutti 1 dati che vi
ha riferito sono esatti e wveri.

La sperequazione che esiste nelle comu-
nicazioni marittime della Sardegna per i prezzi
dei biglietti dei viaggiatori e per i noli delle
merci ¢ gravissima.

Ora, il ministro Saragat — che non & nuo-
vo a questi argomenti e al quale questi pro-
blemi stanno a cuore come a noi, perché
anch’egli ¢ sardo — spero si decidera ad affron-
tare con risolutezza questo problema, la
cui soluzione & ormai indifferibile.

- Non & possibile che i viaggiatori di una
regione italiana, per recarsi nelle altre re-
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gioni, per avvicinarsi alla madrepatria, deb-
bano pagare un prezzo di biglietto superiore

a quello che pagano in tutte le altre regioni -

A’Italia i cittadini italiani; come non & pos-
sibile che le merci che vanno in Sardegna o
che vengono dalla Sardegna debbano pagare
molto di pitt di quello che si paga per i tra-
sporti per ferrovia o per via marittima in
altre parti d’Italia.

Il ministro Saragat ci risponderd che,
purtroppo, lo Stato oggi é legato alla so-
cietd concessionaria da una convenzione
stipulata nel 1939.

lTo mi rendo conto di queste esigenze giu-

ridiche e degli obblighi che lo Stato ha con-
tratto: perd, vorrei richiamare l'attenzione
del ministro su un punto che mi pare decisivo
e fondamentale. V’é¢ un articolo della con-
venzione stipulata fra 1o Stato e la societd
concessionaria, nel quale si dice che le tariffe
per il trasporto dei viaggiatori e delle merci
devono avere la preventiva approvazione
da parte del Ministero.

Ora, se il- Ministero richiamasse l’atten-
zione della societd sulla necessita di revi-
sionare e rivedere quelle tariffe in base alle
risultanze obiettive dei costi e dei prezzi,
soprattutto per far rispettare criterf di pro-
porzione e di giustizia, io credo che la societa
nulla avrebbe da obiettare, tanto piu che la
« Tirrenia » appartiene allo Stato attraverso la
« Finmare ». In fondo, si ritorna sempre allo
stesso punto: io credo che alla « Tirrenia » si
possano - fare delle imposizioni, in.modo da
indurla a revisionare queste tariffe che co-
stituiscono una ingiustizia gravissima, da
eliminare prontamente.

A parte questo problema centrale ed
importante, io vorrei richiamare l’attenzione
"del ministro su altri problemi di dettaglio,
ai quali il collega Polane non ha accennato.

Io penso altresi che la Tirrenia debba
essere richiamata all’osservanza piu scrupo-
losa di altre condizioni contenute nella con-
venzione approvata nel 1939. La prima con-
dizione che la societd non sta rispettando, ed
al cui rispetto invece dev’essere richiamata,
riguarda l’articolo 16 relativo ai trasporti
dei valori postali sui piroscafi che effettuano
il servizio Civitavecchia-Olbia. Se l'onorevole
ministro avra occasione di effettuare un viag-
gio in Sardegna via mare, assistera a questo
strano e, direi anche, indecoroso spettacolo:
quando la posta arriva col piroscafo a Olbia,
viene scaricata sulla banchina, anche nelle
giornate piovose, e quindi esposta alle in-
temperie e-a tutti i danni che possono de-
rivarne. Quella parte della posta che non ¢é

3

stata gia smistata in partenza dalla cenirale
di1 Roma, viene smistata sulla banchina
dagli autisti delle varie linee automobilistiche
e postali che da Olbia si diramano per il
centro della Sardegna: e tale lavoro & fatto
all’aperto, in mezzo -al- pubblico, senza tutte
le necessarie cautele che un servizio tanto
delicato impone. :

Ova, tutto questo dev’essere assoluta-
mente evitato e pud esserlo in un modo molto
semplice, cosi come é previsto nell’articolo 16:
cioé, facendo in modo che nel piroscafo sia
riservato un apposito locale in cui gli impie-
gati postali possano smistare la corrisponden-
za e preparare i plichi, in maniera che questi
possano essere immediatamente avviati a
destinazione consegnandoli agli autisti che
effettuano i servizi postali. .

I’articolo 16, ripeto, impone alla societd
I’obbligo di riservare appositi e sufficienti
locali sopra copeérta, in luogo centrale, corre-
dati di banchi, tavoli, casellari, adatti per lo.
svolgimento delle operazioni postali. In tali
ambienti dovrebbero essere collocate anche
cuccette pieghevoli per gli imipiegati. Pur-
troppo, tutto questo non avviene; e quando
1o ho protestato vivamente per questo scon-
cio che si verificava, il Ministero delle poste
mi rispose con una lettera in cui diceva che
l'amministrazione non poteva fare il suo
dovere perché la societd mnon metteva a di-
sposizione i lecali sul piroscafo.

Ora, io credo che la Tirrenia, sia pur
sacrificando altri locali destinati al personale
0 a1 passeggeri, abbia la possibilitd di adi-
bire un locale adatto per ’adempimento di.
queste operazioni postali.

Un’altra manchevolezza da parte della

'societa concessionaria riguarda l'applicazione

dell’articolo 24 del capitolato. Da tutte le
stazioni ferroviarie dello Stato & consentito
ad ogni cittadino spedire colli merci per qua-
lunque destinazione, senza che questo citta-
dino abbia l’obbligo di accompagnare perso-
nalmente il collo che spedisce. Ora, tutto
questo non si pud fare, invece, con la societa
Tirrenia, la quale non accetta colli se
non sono accompagnati dal viaggiatore. Tutto
questo € assurdo e, per di pil, costituisce
aperta violazione dell’articolo 24 del capi-
tolato, per il quale la societa ha «1’obbligo del
trasporto dei piccoli colli contenenti merci,

applicando tariffe non superiori ecc. »

Altra manchevolezza, alla quale si pud
benissimo rimediare attraverso l'opportuno
intervento del ministro, & quella che riguarda
lo scarico delle merci nei porti isolani che sono
toccati dai- piroscafi della linea Genova-Ca-
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gliari-Olbia-Genova. La Tirrenia, accampa « La Camera,

pretese che non hanno fondamento alcuno nel
capitolato e nella convenzione firmata nel
1939.

La Tirrenia, ad esempio, non consente
che i suoi piroscafi adibiti alla linea orientale
sarda approdino nel porto di Arbatax se non
quando vi sia un carico di almeno 20 tonnel-
late di merci. Ora, signor ministro, si tratta di
piccoli porti, di modesti movimenti di merci;
ma il servizio va fatto egualmente. Talvolta
questi quantitativi, sia pur minimi, di 20 ton-
nellate, si raggiungono; tal’altra, invece, non
si raggiungono. Ora, anche in quest’ultimo
caso la Tirrenia dovrebbe essere ugual-
mente obbligata ad eflettiiare 'approdo nel
porto, per il carico o lo scarico delle merci.
Tutti i reclami e le proteste non hanno,
purtroppo, approdato a nulla. lo prego
pertanto l'onorevole ministro di wvoler in-
tervenire energicamente affinché sia sen-
z’altro posto riparo anche a questo inconve
niente.

Non he altro da-aggiungere, onorevole mi-

nistro, se non raccomandare che i problemi
relativi ai costi e ai prezzi dei biglietti siano
affrontati e risolti. Se questa perequazione
dovesse costare un maggior sacrificio alla
societd, intervenga lo Stato con opportuni
concorsi, in quanto non & giusto usare diver-
sitd di trattamento a cittadini di una regione
rispetto a quelli. di altre.
" Vorrel anche pregare ’onorevole ministro
di affrettare la costruzione di quelle navi che
sono state gid progettate e destinate al per-
corso Olbia-Civitavecchia. Vi & urgente ne-
cessitd di provvedere: la situazione dei viag-
giatori che restano a terra perché non trovano
posto sui piroscafi o, peggio ancora, non
riescono a frovare le cuccette, e nelle notti
d’inverno sono costretti a stare in coperta,
esposti alle intemperie, o comungque sottoposti
ai piu gravi disagi, rappresenta un’inconve-
niente cosl indecoroso ed ingiusto, che il
‘Governo non pud non prendere i necessari
provvedimenti, affrettando, in tutti i modi
possibili, o la sostituzione dei piroscafi attuali
— che sono troppo lenti e insufficienti — o la
costruzione dei nuovi, in maniera che questa
altra ingiustizia nei confronti dei sardi sia
energicamente e rapidamente riparata. Il
vasto movimento che si preannuncia in vista
dell’Anno Santo impone che si provveda ade-
guatamente e tempestivamente. (Applausi
al centro).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare I’ono-
revole Capalozza, il quale ha presentato il
seguente ordine del giorno:

rilevate le tristi condizioni dei piccoli
armatori di natanti requisiti e perduti per
causa di guerra,

invita il Governo a predisporre provvi-
denze per perequare la irrisoria indennita di
perdita, si da sollevare la sorte di tante fa-
miglie e di potenziare 1’essenziale settore del-
Uindustria ittica ».

L’onorevole Capalozza ha facoltd di par-
lare e di svolgere il suo ordine del giorno.

CAPALOZZA. Tratterdo brevemente del
problema dei piccoli armatori di motope-
scherecci requisiti e perduti per cause di
guerra e di quello dei mercati all'ingrosso del
pesce, problemi di diversa portata e di diversa
importanza, ma ambedue delicati e richie-
denti urgente soluzione.

Il problema dei motopescherecci requi-
siti e perduti per causa di guerra s’impone
all’attenzione del Governo e della Camera per
due considerazioni: perché in quasi tutte le
marinerie esistono lavoratori e risparmiatori
che sono stati colpiti da questa- sventura,
e perché la legislazione é del tutto insuffi-'
ciente a garantire provvidenze in loro favore.

To mi permetto di ricordare che, soltanto
a Pano, i motopescherecci requisiti, o affon-
dati o comunque dispersi o catturati come
preda bellica, sono esattamente tredici, per
494 tonnellate di stazza lorda (da un massimo
di 65 tonnellate ad un minimo di 24), per
una potenza complessiva di 1640 cavalli
vapore (da un massimo di 200 ad un minimo
di 70) e per un costo attuale approssimativo
di ricostruzione che si aggira intorno ai
221 miliont, con un costo medio, cioé, di
costruzione per ogni motopeschereccio di
16 milioni.

Questo, onorevoli colleghi, per quanto
riguarda Fano. Ma dai dati, che credo siano
a disposizione del Ministero della marina.
mercantile, risulta che la percentuale di Fano
& appena il 10 per cento del totale dei moto-
pescherecci perduti, dopo essere stati.requi-
siti per causa di guerra.

Dicevo che la vigente legislazione non
soccorre sufficientemente, anzi, abbandona
quasi del tutto alla loro triste sorte questi
modesti armatori, questi risparmiatori, i
quali di solito posseggono soltanto una pic-
cola parte, qualche carato del natante e che
sono essi stessi, per lo pii, lavoratori che
avevano solcato il mare per il loro duro
lavoro e che, durante il conflitto, sono stati
impiegati in imprese rischiose, affrontate con
coraggio ed abnegazione.
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Infatti, l'articolo 30, quinto comma e
I’articolo 47, lettera a) della legge 13 luglio
1939, n. 1154,
del naviglio mercantile, statuiscono che il
valore risarcibile ¢ determinato in base al
prezzo corrente al giorno della perdita, prezzo
che oggi é appena sufficiente per comperare
un timone o, tutt’al piu, un’ancora.

D’altra parte, mentre il naviglio & andato
distrutto nel 1943 o ¢ stato catturato nel
«1943 dai tedeschi (e cioé, giuridicamente, dal
nemico, perché 1’'Italia ha dichiarato guerra
alla Germania dopo i noti avvenimenti poli-
- tico-militari del 1943), lo Stato ha notificato
soltanto nel 1946 a questi lavoratori, piccoli
. armatori o risparmiatori, la perdita dei natanti,
cioé ben tre anni dopo, quando la svaluta-
zione monetaria aveva gid imperversato ed
imperversava, con l’evidente conseguenza
di retrodatare di ben tre anni la determina-
zione del wvalore del patrimonio distrutto.

Inoltre, non puo ritenersi serio ed operante
correttivo l'articolo 26, 1° comma, della legge
8 marzo 1949, n. 75, sull’armamento navale,
perché tale - articolo stanzia in tutto un
miliardo per il naviglio mercantile inferiore
alle 150 tonnellate. Sta di fatto che i moto-

pescherecci i quali si trovano nelle condizioni

di avere il relativo contributo sono molti,
mentre soltanto pochi di quelli che sono
andati perduti per causa di guerra, ed ai quali
ho accennato, possono. usufrune del contri-
buto stesso.

Tornando ai tredici motopescherecci di
Fano, mi si fa rilevare che questi potrebbero
imbarcare centoquaranta uomini di equi-
paggio, che cinquanta persone potrebbero
lavorare continuativamente per la prepa-
razione di reti e per la manutenzione ordinaria
degli scafi, e venti nei cantieri. In un anno vi

. sarebbe un consumo di 100 quintali di canapa;
si adopererebbero 130 quintali di cavi di
acciaio e 130 quintali di cavi misti e potreb-
bero essere pescati quintali 15.000 di pesce.
Per la costruzione di questi 13 motopesche-
recci, trenta carpentieri potrebbero lavorare
per oltre 18 mesi e per uguale periodo di
tempo avrebbero lavoro sussidiario fabbri,
falegnami, meccanici ed elettricisti. Poiché

“ho gia detto che la percentuale, delle perdite
di questo naviglio per Ifano é del 10 per cento
del totale, moltiplicando queste cifre per
dieci si hanno i dati per il totale dei moto-
pescherecci perduti in tutta Italia.

Onorevoli colleghi, per ridare un po’ di
pace, di lavoro e di benessere a famiglie che
languono da tanti anni nella miseria, per
assicurare nuova attivita ai piceoli cantieri

soprattutte una crudele
concernente le requisizioni |

delle nostre citta pescherecce, per riparare
ingiustizia, voglio
sperare che il Governo accetti l'ordine del
giorno che in questo senso ho presentato e
che la Camera voglia dare ad esso la sua
unanime approvazione.

Signor Presidente, chiedo di svolgere anche
I’ordine del giorno RlCCl Giuseppe, del quale

. sono secondo firmatario.

PRESIDENTE. -Sta bene. L’ordine del

- giorno Ricci Giuseppe, Capalozza, Latorre e

Bianco e del seguente tenore:

« La Camera,

considerato che l’attuale legislazione
sui mercati comunali all’ingrosso del pesce
non tiene conto della necessaria libertd d’ini-
ziativa degli enti cooperativistici tra produt-
tori ittici, che i mercati stessi gestiscono o
tendono a gestire;
' ritenuto che le interferenze dell’auto-
ritd comunale, stante la non realizzata ri-
forma degli enti locali, si risolvono in ingiu-
stificate e vessatorie ingerenze dell’autorita
tutoria e, in definitiva, del potere centrale
nell’attivita di questi enti;
fa_voti

perché la legislazione suddetta- venga
adeguata alla nuova realtd politica e sociale,
per conseguire ’autogoverno economico-delle
cooperative fra produttori di pesce ed in-
crementarne l'attivitd e, nel contempo, mi-
gliorare le attrezzature dei mercati e po-
tenziare I'industria peschereccia ». :

CAPALOZZA. 1l problema relativo ail
mercati .all’'ingrosso-del pesce forma oggetto
di un ordine del giorno che ho presentato
unitamente ai colleghi Giuseppe Ricci, La-
torre e Bianco, rappresentanti di regioni ma-
rittime d’Italia. Il problema stesso & parti-
colarmente delicato e meriterebbe una larga
e diffusa discussione, mentre io mi sono pro-

"posto di sfiorarlo appena con rapidissimi

anche perché varra ad integrarli la
il quale,

cenni,
competenza dell’onorevole Salerno,

. ex professo, si & occupato di questa parti-

colare materia.

La legge del 12 luglio 1938, n. 1487, sui
mercati comunali del pesce, stabilisceall’ar-
ticolo 13 che i proventi che derivano ai co-
muni dai mercati all’ingrosso del pesce deb-
bano essere esclusivamente commisurati a
sostenere le spese del mercato. Si sa che per
la .gestione del mercata del pesce sono state
stabilite dalla legge determinate percentuali
che non possono superare un certo limite.
Ora, noi sosteniamo — i pescatori lo sosten-
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gono — che la detta disposizione non vige
quando la gestione venga ceduta ad altri, di
preferenza ad enti cooperativistici. Ed invero
Particolo 14, secondo comma, della legge che
ho ricordato detta solo che.«non possono
essere aumentate le percentuali ».
L’indagine sui lavori preparatori della
legge cui mi riferisco, che ¢ la legge vigente,
soccorre e conferma nel modo pill preciso
questa interpretazione. Difatti gli Atti par-

lamentari (XXIX legislatura Senato, 12 ses-

sione, documento n. 2296-4) pongono in
evidenza che «i proventi da trarsi dall’eser-
cizio del mercato debbano commisurarsi alle
spese di gestione, comprendenti anche la
quota di ammortamento dei relativi impianti,
per evitare che i comuni si lascino indurre
dalle necessitd di bilancio a gravare sull’in-
dustria peschereccia » e insistono (XXIX legi-
slatura, Camera, documento n. 2275) che
« gli articoli dal 10 al 13 sono diretti a preci-
sare iI' modo da sopperire’ da parte delle
autoritd comunali alle spese occorrenti per il
funzionamento dei mercati»; ed é notevole che
nessun maggiore aggravio viene impesto ai
produttori, «stabilendosi altresi » in modo
esplicito che i proventi derivanti dai mercati
all’ingrosso del pesce devono essere esclusi-
vamente commisurati a sostenere le relative
spese.

Siamo di fronte, in sostanza, ad una specie
di interpretazione autentica del legislatore, il
quale si & preoccupato che le percentuali di
mercato non si risolvessero .in un’imposta a
carico dei produttori e a vantaggio del bi-
lancio comunale, ma ha, invece, lasciato
entro certi limiti la possibilita di utili agli
enti . cooperativistici, per la semplice, fon-
data considerazione che i proventi in caso
di gestione di una cooperativa, non pesano
sui produttori, ma invece vanno in defini-
tiva a vantaggio di essi. Io potrei ricordare,
ma non voglio dilungarmi, altri precedenti
legislativi i quali conducono alla medesima
interpretazione della legge; potrei ricordare
l’articolo 81 del testo unico delle leggi sulla
pesca, di cui al decreto 8 ottobre 1931, n. 1604,
e altresi l’articolo 3, quinto comma, della
legge 13 aprile 1933, n. 397, che dimostrano,
sia pure implicitamente, che solo ai comuni
é vietato di ritrarre un utile di gestione.

Vi ¢, poi, un altro punto che deve essere
posto in particolare rilievo: quello dei servizi
che per legge non possono essere ceduti, ma
devono essere invece retti dal comune, come
il servizio di direttore e il servizio di asta-
tore. Non ci si rende conto della giustifica-
zione logica ed economica, secondo cui que-

sti- importanti servizi debbano essere attri-
buiti al comune e non possano essere, invece,
affidati allo-stesso ente cooperativistico, che
ha in gestiore il mercato del pesce.

Vi ¢, infine, la questione del servizio cassa,
che alcune cooperative possono, assai bene
condurre direttamente, data la loro attrezza-
tura tecnica e la loro soliditd economica.
Anzi, per questo servizio cassa, € a dirsi che
la stessa legge vigente si presta ad essere
interpretata nel senso che sostengono le coo-
perative dei pescatori, e cio per due diversi
ordini di considerazioni. Primo, perché nulla
esclude che la cooperativa possa funzionare
essa stessa da istituto di eredito, allorché gia
funzioni da istituto di credito, eflettuando
prestiti ai suoi soci, oppure effettuando ope-
razioni di credito ai non soci che -acquistano
pesce 0 materiale per la pesca; nella legge si
parla di istituto di credito, ma non si dice
che debba trattarsi proprio di una banca
tecnicamente organizzata, di un’impresa adi-
bita esclusivamente al credito. Secondo, per-
ché I'articolo 83 del testo unico sulla pesca
(che, di questo testo unico, ¢ I'unico articolo
sul mercati del pesce rimasto in vigore in
seguito all’abrogazione delle altre norme in
materia, avvenuta con la legge 12 luglio 1938,
n. 1487) si riferisce solo al caso di gestione
comunale e non al caso di gestione non comu-
nale e, in particolare, cooperativa. ]

(i si potrebbe chiedere a che scopo fac-
ciamo tutti questi richiami legislativi, che
possono sembrare astrusi, a che scopo,citiamo
tutti questi articoli che possono sembrare
freddi e pesanti. Gli € che si sostiene da alcuni
che, anche quando siano le cooperative a ge-
stire 1 mercati all’ingrosso del pesce, le coo-
perative debbano riscuotere percentuali che
siano rigorosameénte adeguate alle spese di
gestione. Ora, questo ¢ un assurdo non sol-
tanto giuridico, come mi sono studiato di-
dimostrare, ma altresi economico, perché evi-
dentemente a nessuno verrebbe in mente di
gestire un servizio cosi importante e delicato
senza trarne alcun utile e alcun lucro. Pa-
recchie sono le marinerie organizzate in coo-
perative che hanno ora questa gestione; valga,
ad esempio, il caso della marineria di Catto-
lica e di Fano. Per quanto riguarda Ancona,
la gestione da parte di quella cooperativa €
stata richiesta ma non ancora concessa.

Ora, se queste cooperative riescono ad
avere dei proventi, allora potranno essere
messe in condizioni di migliorare i servizi,
di organizzare le casse di assistenza per I
disoccupati della categoria, di pagare pensioni
al vecchi e agli invalidi, sussidi ai malati
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anche per cliniche specializzate, alle vedove,
al bisognosi, costituire fondi per una casa di
riposo per la gente del mare, costruire impianti
moderni -per la fabbricazione del ghiaccio,
istituire depositi di nafta e lubrificanti e
magazzini per attrezzi da pesca, ecc.

Non € und elencazione immaginosa, que-
sta, perché proprio tali scopi e tali obiettivi
ha raggiunto o sta per raggiungere la coope-
rativa fra i marinai ed i pescatori di Fano.

Ed anche altri scopi e obiettivi potreb-
bero essere raggiunti, quali, ad esempio, la
costruzione o ’acquisto di motopescherecci —
il che darebbe maggiore incremento alla
pesca — e la organizzazione di una rete di
trasporti rapidi e specializzati e di spacci in
zone non di produzione, il che consentirebbe
va,nta,ggi notevoli per l'incremento dei con-
sumi e la diminuzione dei prezzi al minuto.

-Io concludo nella speranza che la Camera,
approvi ed il Governo accetti l'ordine del
giorno che ci siamo permessi di presentare;
e tanto piu posso sperarlo, perché proprio
Ponorevole Salerno, il quale &, come ho detto,
un conoscitore di questi problerm in una sua
recente pubblicazione nella Rivista della Pesca,
mi sembra che non dica cose molto dlssnmh
da quelle che io vado sostenendo. "

"SALERNO, Sottosegretario, di Stato per la
marina mercantile. B una legge nuova da fare.

CAPALOZZA. Ella ha scritto che bisogna
migliorare 'attivitd dei pescatori affermando;
appunto, che essi debbono uscire dall’ambito
della semplice produzione e che le cooperative
tra pescatori debbono rappresentare il perno
della produzione in questo settore e aggiun-
gendo, inoltre, che .alle. cooperative deve
essere affidata la gestione dei mercati all’in-
grosso e che & necessario revisionare e moder-
nizzare la legge vigente in materia.

Nell’attesa, occorre, frattanto, che. il
Governo_dia disposizioni ai suoi organi, at-
traverso accordi tra il Ministero dell’interno

e quello della marina mercantile ed emani

apposite circolari interpretative, dappoiché

oggi avviene che, quando un comune concede

il mercato del pesce ad una cooperativa, si
trovano sempre dei prefetti che danno una
interpretazione restrittiva alla legislazione,
che. sollevano difficolta, che pongono, come
suol dirsi, i bastoni fra le ruote, nel. modo piu
settario, pit antidemocratico, pit contrario
* agli interessi dei produttori ittici. (Applausi
- all’estrema  sinistra). o
PRESIDENTE. Non essendovi piu iscritti

e nessuno chiedendo di parlare, dlChlaPO chlusa‘

la discussione generale.

Passiamo agli ordlm del giorno non ancora
svolti.
Il primo é quello dell’onorevole Gatto:

« La Camera,
considerata la grave situazione in cui
si trova il porto di Venezia e la insostenibile
situazione economica dei lavoratori di quel
porto,
fa voti:

-a) perché si affrettino i lavori in coi~
so e st proceda celermente alla esecunzione
degli altri lavori necessari per rendere co-
modo T'accesso e la navigazione nel porto;

b) pelche sia equamente 1’1pa1t1t0 il
traffico di assegnazione governativa tenendo
presente, per quanto riguarda il porto di Ve-
nezia, il volume di traffico prebellico ed il
retroterra del porto;

¢) perché siano sollecitamente ripristi-

.nate. lo linee di navigazione sovvenziomate

dallo Stato che facevano capo all’Adriatico;

d) perché si proceda al sollecito perfe-
zionamento delle trattative in corso per la
definizione della tariffa preferenzmle tra Ve-
nezia e I'Austria ».

L’onorevole Gatto ha facolta di svolgerlo.

GATTO. Signor Presidente, onorevoli.col-
leghi, non & la prima volta che si sente par-
lare alla Camera e al Senato della condizione
veramente misera in cui langue il porto di
Venezia' e certamente le autoritd centrali
sono a conoscenza di tale situazione, perché
ripetutamiente esse $i sono preoccupate - di
esporla.

‘Siamo, purtroppo, costretti a riparlarne,
perché la vita del porto di Venezia e la vita
della stessa cittd di Venezia e perché vi sono
migliaia’ di famiglie di lavoratori portuali
che versano attualmente in una situazione
economica insostenibile. Nell’'ultima visita
che il capo del Governo fece a Venezia, egli
ricevetté una commissione di lavoratori por-
tuali che gli esposero la gravissima situazione
in cui, per la situazione del porto, ess1 attual—
mente si trovano.

Le autoritd locali hanno pil volte fatto

_presente come sia necessario procedere ai

lavori di riattivazione del porto.
PRESIDENTE. Onorevole Gatto, per la

- economia della discussione, mi permetto di

osservare che ’argomento concernente il primo
punto del suo ordine del giorno, che ella sta
ora’ illustrando, & piuttosto di competenza
del Ministero dei lavori pubblici.

GATTO. Ella ha perfettamente ragione,
signor Presidente, ma ic mi riservo di tra--
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smettere poi il testo di questo mio intervento
al ministro competente: non parlerd d’altron-
de che per pochi minuti.

~ E da notarsi che, purtroppo, i lavori di
ricostruzione del porto di Venezia sono cosi
indietro che non si sono ancora neppur tolti
i relitti che impediscono I'accesso al porto.
Di piu, i lavori sono condotti con un criterio
privo di logica: ad esempio, si‘é ricostruito
il molo di sinistra, senza che si sia ricostruita
nel contempo la banchina.

Altrove, in altri- moli, si ricostruiscono
banchine e magazzini, ma non.si provvede
nel contempo a dragare i fondali, di modo
che 1e navi di grosso tonnellaggio non po-
tranno avvicinarsi alle banchine. '

Circa, poi, la situazione del traffico, bi-
sogna tener presente che, per il passato, il
traffico del porto di Venezia si svolgeva per
la maggior parte con il medio oriente e ri-
guardava in particolar modo il carbone ¢ i
cereali. Ora, noi comprendiamo bene come
oggl la situazione internazionale sia tale da
limitare gravemente questo. traffico con il
medio oriente.

Ma noi ci- chiediamo se questa particolare
situazione debba ricadere esclusivamente sui
porti adriatici o se non debba, invece, rica-
dere in parte anche su tutti i porti nazionali,
garantendo ai porti adriatici dei compensi
attraverso una maggiore assegnazione di
merci. ‘

Quando noi abbiamo chiesto che venis-
sero assegnati dei piroscafi con merci di
massa {carbone e cereali) ci € stato- risposto
che il trasporto nei porti adriatici & piu co-
stoso in confronto ai porti tirrenici per due
ragioni: primo, perché, trattandosi di un
percorso piu lungo, si deve pagare un nolo
superiore; secondo, perché I’Adriatico é an-
cora un mare minato e quindi vi € una spesa
di assicurazione superiore a quella occorrente
per il Tirreno. Noi pensiamo che anche que-
sto problema dello sminamento dell’Adria-
tico debba essere una buona volta affron-
tato; ma se, peraltro, cid non é possibile,
ci sembra che non sia giusto far carico di
questa situazione unicamente ai porti adria-
tici.

Io ricordo che quando, prima della guerra,
non vi erano assegnazioni di traffici da parte
del Governo e questi erano liberi, il porto
di Venezia attirava a sé un traffico. di car-
bone tale che era sufficiente alla sua vita.
Eppure anche allora questo traffico veniva
da oltre Gibilterra ! Quindi, non € vero che
vi sia semplicemente una questione di lun-
ghezza del percorso, che incida sulla situa-

.

zione. Se il porto di Venezia poteva far.
fronte alla situazione con i suoi mezzi prima
della guerra, gquando ~pure, come adesso,
vi era un maggiore percorso da affrontare, é
segno che non & il percorso l'ostacolo vero.
Io penso che bisogna trattare meglio que-
sto porto. Si dice che Gibilterra é piu lontana,;
ma, per esempio, Suez e il Mediterraneo orien-
tale sono pil vicini a Venezia che ai porti
tirrenici, eppure la maggior parte del carico

proveniente da queste zone non ¢ stato asse-

gnato al porto di Venezia o ai porti adriatici,
bensi ai porti tirrenici!

Si &, inoltre, creata una situazione parti-
colare a danno del porto di Venezia, quando
il ministro dell'industria e commercio ha
ridotto in modo notevole il retroterra del.
porto. Il retroterra del porto di Venezia,
normalmente, aveva un arco- di circa 200
chilometri che comprendeva diverse provin--
cie fra le quali Brescia, Cremona, Reggio Emi-
lia, Modena, Bologna e parte di Ravenna.
Attualmente, in teoria, il ministro dell’indu-
stria e commercio ha ridotte il retroterra
di Venezia a parte della provincia di Brescia,
a Modena, a Ravenna e a parte di Bologna,
escludendo le altre provincie citate. E questo
in teoria, perché in pratica i carboni che de-
vono andare a Brescia sono inviati al porto de
La Spezia e quelli che devono andare a Ra-
venna e a Bologna vengono mandati ~al
porto di Ancona. Questo contrariamente
anche ad ogni regola di convenienza econo-
mica.

Per avere un’idea delle assegnazioni che
sono state fatte al porto di Venezia in con-
fronto agli altri porti, e quindi per farci un’i-
dea di come sia effettivamente giusto chie-
dere una maggiore assegnazione di traffico
al porto di Venezia, mi permetterd di citare
la media del trasporto del carbone dal 1935
al 1938 e quella del 1948, dei porti di Genova,
Savona, Ancona e Venezia. Genova, nel
periodo che va dal 1935 al 1938, aveva un
traffico di due milioni e 400 mila tonnellate
e attualmente ha un traflico di 2 milioni
e 13.056 tonnellate; Savona aveva un traffico
di 1 millone 356 mila tonnellate, mentre quello
attuale @ molto superiore perché arriva a un
milione e 875.832 tonnellate; Ancona, che
aveva un traffico di 252 mila tonnellate,
attualmente ne ha per 438.862 tonnellate,
quindi un tonnellaggio superiore al traffico
prebellico. Venezia, invece, che una volta
aveva un traffico di 1 milione e 200 mila, ton-
nellate, oggi ha un traffico di 665.103 ton-
nellate. Quindi, mentre per Genova vi &
stata una piccolissima riduzione e per Sa-
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vona e Ancona vi sono stati degli aumenti
anche sensibili, per Venezia vi e stata invece
la riduzione di ben il 50 per cento del suo
traffico di carbone.

Cosi anche per i cereali: mentre Genova
ha aumentato il volume di traffico dei cerea-

"1i di circa tre volte, rispetto al 1934-38, perché

attualmente é di 1.110.000 tonnellate, “in-
vece Venezia ha avuto un aumento minimo:
da 178.000 a 230.000 tonnellate.

N¢é meglio siamo stati trattati nelle linee
di navigazione sovvenzionate dallo Stato:
quelle che facevano capo al Tirreno sono
state tutte ricostituite. Infatti da Genova,
prima della guerra, partivano sessanta linee,
oggi ne partono 109. Invece, le linee adriati-
che non sono state ripristinate che in minima
parte. Nell’Adriatico avevamo 64 partenze
mensili prima della  guerra, oggi ne sono
state ripristinate solo 18..

Si sa perfettamente che, se non vi sara
il ripristino delle linee di navigazione, ben
difficilmente vi potra essere notevole possi-
bilitad di ripresa del porto di Venezia. In tutte
le situazioni il porto di Venezia e stato sem-
pre sacrificato: cosi, per esempio, quando si
é trattato di assegnare ai vari enti portuali il
personale’ dell’azienda portuale fiumana -
il che & avvenuto:con decreto 23 dicembre
1946 n. 520 — noi abbiamo visto che detto
personale é stato assegnato in maniera asso-
lutamente inadeguata e tale da gravare in
modo fortissimo il porto di Venezia. E evi-
dente, invece, che esso doveva essere asse-
gna,to in relazione al traffico del porto, perché
é sul traflico che grava la spesa del personale.

Ora, noi abbiamo assistito a questa ingiu-
stizia: che Venezia, con 1.289.000 tonnellate
di traffico complessivo, ha avuto assegnate
16 unita, mentre Genova, con 5.518.000 ton-
nellate, ne ha avute assegnate 17, e Savona,
con 2.973.000 tonnellate, cioe il doppio di
Venezia, ne ha avute assegnate appena 2.

Cosi abbiamo visto con profonda meravi-
glia che, quando si & trattato di assegnare
contributi speciali per il mantenimento . dei
profughi di questi enti portuali, mentre si sono
dati contributi ai porti di Genova, Napoli e
Savona, non si & dato alcun contributo a Ve-
nezia, dicendo che il bilancio di questo ente
portuale non era fallimentare, mentre era in
effetti passivo fin da.allora ¢ non certo da
paragonarsi con Genova e Savona che hanno
un traffico molto maggiore !

Citiamo ancora altri esempi: si é fatta, da
parte del servizio studi economici di Ca’
Foscari, una indagine pubblicata sul Bolle-
tino di studi economici di Ca’ Foscari. Per

fare questa indagine, che aveva lo scopo di
identificare le cause del deperimento del
porto di Venezia, ¢ stato mandato a tutte
le principali ditte, che si servivano una volta
del porto, un questionarie perché specificassero
le cause per le quali si sono allontanate dal
porto di Venezia. E saltata fuori una circo-
stanza stranissima: molte ditte hanno la-
mentato che le licenze di esportazione sta-
biliscono come dogana quella di Genova,
anche per merci che possono essere pitt con-
venientemente imbarcate a Venezia. Ora,
noi pensiamo che si dovrebbe almeno la-
sciare al beneplacito dell’importatore o del-

" Pesportatore la scelta della dogana. B evi-

dente che il porto di Venezia, che ha gia una
situazione tanto difficile, se trovera cosi
gravi ostacoli da parte del Governo, sara
destinato a languire sempre piu !

Un’altra grossa questione & quella dalle
tariffa preferenziale tra Venezia e 1’Austria.
Le ferrovie austriache hanno dato il permesso
per tale tariffa, il competente ministero ita-
liano no. lo so che questo non.rientra nella
competenza del ministro della marina mer-
cantile, ma desidererei pregarlo di volersi fare
portavoce di questa situazione, affinché sia
condotta a termine questa benedetta tariffa.

Concludendo, noi preghiamo’ vivamente
di accogliere quest’ordine del giorno e pre-
ghiamo altresi il ministro di farsi interprete,
per le parti che non lo riguardano, presso i .
suoi colleghi di Governo, tenendo presente
la situazione di migliaia dl portuali che ver-
sano in difficili condizioni.

L’amico onorevole Giavi sa quale é la
situazione dei portuali di Venezia e quali
sono le pressioni che abbiamo continuamente
perché siprovveda a sollevare la situazione di
questo porto che oggi non da loro la possi-
bilitd di guadagnare il pane. Preghiamo il
ministro di accettare questo ordine del gior-
no non come la consueta raccomandazione,
ma come una raccomandazione che poi si

traduca in una azione eﬁet tiva a favore del

porto di Venezia.

Non vogliamo creare difficolta ad altri
porti: noi vogliamo semplicemente che anche
il nostro porto viva, perché é un polmone
essenziale per la vita di Venezia. Venezia sen-
za, porto & destinata a morire. i Venezia non
puo e non deve morire ! (Applausi al centro).

PRESIDENTE. Segue I'ordine del giorno
degli onorevoli -Dominedo, Lucifredi, Viale,
Russo Carlo e Pertusio:

« La Camera,

in coerenza con il fatto che la codifica-
zione vigente gij affianca la navigazione aerea
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alla navigazione marittima e interna, per
quanto concerne le disposizioni privatistiche,
internazionali e penali;

in considerazione della circostanza che
una qualche comunita di esigenze tecniche
fra aviazione civile e aviazione militare non
esclude che I’autonomia. amministrativa del-
I'aviazione civile costituisca il primo presup-
posto per il suo effettivo incremento;

in armonia con il criterio prevalente ne-
gli ordinamenti pit progrediti, ove & affer-
mata l'autonomia dell’aviazione civile;

in analogia di quanto & gia stato attua-
to con lo sganciamento della marina mercan-
tile dalla marina militare;

fa voti perché il Ministero della marina
mercantile prenda le opportune intese con
- 11 Ministero della difesa, allo scopo di pre-
disporre gli studi preparatori per 1'unifica-
zione dei servizi della navigazione aerea con
quelli della navigazione marittima e interna,
nel quadro del futuro dicastero della naviga-
zione ».

L’onorevole Dominedd ha facolta di svol-
gerlo.

DOMINEDO. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, noi poniamo oggi un tema che fu gia
adombrato e per qualche aspetto approfon-
dito nella discussione per I’esercizio del bilan-

cio della marina mercantile 1948-49, che &

poi ritornato alla ribalta delle discussioni in
occasione del dibattito sull’esercizio del bilan-
cio della difesa 1949-50, e che si concreta in
questo: affrontare l'opportunitd, sia pure
col gradualismo inerente alla, complessita del
problema, di studiare il distacco dell’avia-
zione civile dall’aviazione militare, mnello
stesso modo in cui a suo fempo si supero,
attraverso ostacoli che tutti ricordano, il
problema parallelo e per alcuni aspetti ana-
logo del distacco della marina mercantile
dalla marina militare.

L’aviazione civile ha esigenze proprie, di
costruzione, di esercizio e di incremento,

profondamente distinte dalle esigenze del-

I’aviazione militare. Anche prescindendo da-
gli esempi che ci vengono da ordinamenti
civili, progrediti in questa materia, dobbiamo
ricordare che noi stessi siamo sulla via del-
I'unificazione, poiché il codice vigente, la
codificazione positiva della navigazione, pone
su terreno di affinitd, e qualche wvolta di
parita, la navigazione marittima interna ed
aerea, per quanto riguarda la disciplina
privatistica, inteirnazionale e penale. Salvo
determinate noxne che st ricolleghino alla
specialita delle rispettive branche, ma i
principi informatori sono comuni.

Se noi gia siamo sulla via maestra per
quanto riguarda la disciplina essenziale della
materia, si tratta di prendere analoga via
per quanto riguarda la disciplina ammini-
strativa. Poiché sard solamente la autonomia
amministrativa dell’aviazione civile quella
che consentird il reale incremento di questo -
fondamentale ramo. dell’attivitd di un paese
civile, incremento che ancora in buona parte
¢ da venire e che noi consideriamo possibile
con quel gradualismo. che ¢é inerente alle
difficolta di ogni ripresa. o

Ma sarebbe singolare, nella eccezionale
forza di ripresa di cui ha dato esempio il
popalo italiano, che questo ramo restasse
non in linea rispetto agli altri rami dell’atti-
vita economico-sociale del paese, quando ha
in sé tali possibilita di propulsione. Io mi per-
metto, quindi, di porre il problemas dinanzi
alla Camera. i

Anche il ministro della difesa svolgeva, il
suo discorso, l’altro ieri, dicendo che per
quanto polesse essere viva la considerazione
di certe esigenze tecniche che sono comuni
ai due rami, ad esempio per quanto riguarda
il problema dell’assistenza o il problema del
salvataggio, tuttavia non poteva dissimu-
larsi la possibilita di arrivare a questo sgan-
ciamento che & nelle cose, che nasce dalla
realtd e del quale dobbiamo pensare che, se
non sard fatto oggi, sara fatto certamente
domani.” I1 ministro della difesa concludeva
pertanto il suo discorso dichiarando che finiva
per non opporsi a un’esigenza di cui sentiva
tutto il peso.

‘Io mi permetto di chiedere, attraverso il
nostro ordine del giorno, che il ministro della

-marina mercantile, sentendo tutta I'impor-

tanza del problema e ricordando gli affida-
menti gid dati, cominci a preparare quelli
che saranno gli studi preparatori, di concerto
col ministro della difesa, per portare gradual-
mente il problema a quello stato di matura-
zione, anche ponderata, estremamente pon-
derata, che un giorno non lontano consentira
di risolverio. '

Crediamo in questo modo di dare un con-
tributo reale per 'incremento di un’attivita
che & manifestazione tipica di un paese civile
ed espressione fundamentale delle opere di
pace. (Applausi ul centro).

Fresentazione di un disegno di legge.

PACCIARDI, Ministro delle difesa. Chiedo
di pavlare per la presentazione di un disegno
di legge.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.
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PACCIARDI, . Ministro della difesa. Mi
onoro presentare il disegno di legge:

« Elevazione del limite di spesa previsto
dall’articolo 1 del decreto legislativo 3 mag-
gio 1948, n. 1149, recante modificazioni all’ar-
ticolo 2 della legge 13 novembre 1947, n. 1422,
relativo alla approvazione dello scambio di
Note, effettuato in Roma fra 1'Italia ¢ la Fran-
cia per il recupero di navi mercantili francesi
affondate nelle acque territoriali italiane ».

PRESIDENTE. Do atto della presenta-
zione di questo disegno di legge, che sara
stampato, distribuito e trasmesso alla Com-
missione competente, con riserva di stabilire
se dovrd esservi esaminato in sede referente
o legislativa.

Si riprende la discussione del bilancio
- del Ministero della marina mercantile.

PRESIDENTE. I’onorevole Melis ha

facolta di svolgere il seguente ordine del

giorno:
« La Camera, »

considerata I'importanza della linea ma-
.- rittima  Olbia-Civitavecchia che rappresenta
il solo mezzo quotidiano pef il trasporto dei
passeggeri e delle merci tra la Sardegna e la
penisola; _

rilevato. che, attualmente, il traffico si
svolge con mezzi inadeguati alle pressanti e
inderogabili esigenze e che altresi la spere-
quazione delle tariffe praticate reca grave
pregiudizio ai.diritti ed alle possibilita della
Sardegna ed alle attivitdh generali della Na-
zione che invece vanno incrementate e favo-
rite, )

invita il Governo

a disporre nel modo piu sollecito ’alli-
neamento delle tariffe marittime con quelle
praticate nelle ferrovie di Stato, di cui la li-
nea Olbia-Civitavecchia deve rappresentare,
anche nella concreta applicazione della ta-
riffa differenziale per il cumulo marittimo-
ferroviario, la continuazione

_ e lo invita altresi

a disporre, per ragioni di giustizia verso
la Sardegna, di economia ed infine per sot-
trarre un servizio cosi essenziale alla spe-
culazione privata, la restituzione della linea
‘alla “gestione. delle Ferrovie di Stato ».

MELIS. Rinuncio a svolgere il mio ordine
del giorno, il cui fondamento & stato docu-
mentato appassionatamente dai molti in-
terventi che abbiamo ascoltato. La nostra

isola attende ansiosamente la soluzione di
questo problema, il contenuto cui & innanzi-
tutto di ordine morale e non soltanto di ordine
pratico locale, ma anche di utilitd nazionale.
Perché il problema della nostra isola che vuole
avvicinarsi all’Ttalia, il problema di questo
angolo di mondo, dove il lavoro italiano po-
-trebbe utilmente trovare la sua realizzazione,
& problema nazionale. Sono sicuro che al-
I’'unanimitd dell’isola risponderd l'unanimita
della Camera, guidata dal suo ministro, che
deve sentire, come noi, Yimportanza e la
necessitd della risoluzione di questo pro- =
blema. (Applaust).

PRESIDENTE. Gli onorevoli Chiara-
mello, - Viale, Natta, Russo Carlo, Lucifredi e
Manuel Gismondi hanno presentato il seguente

~ordine del giorno: _ '

« La Camera,

in base all’esperienza degli Stati- esteri,
ed anche in riferimento alla creazione di
enti portuali che gii in funzione, prima del-
I’avvento del regime .fascista, avevano: dato
ottima prova,
fa voti

affinché il Governo riesamini la situa-
zione portuale in Italia, provvedendo per in-
tanto al riconoscimento giuridico delle orga-
nizzazioni autonome che di fatto (come il con-
sorzio portuale . Imperia-Piemonte) funzio-
nana con sodisfazione e profitto di tutte le
categorie interessate ».

L’onorevole Chiaramello ha facolta . di
svolgerlo. : ,

CHIARAMELLO. Parlo brevemente nella,
mia qualitd di presidente del consorzio por-
tuale di Imperia-Piemonte, per insistere presso
il ministro affinché voglia esaminare ancora,
una volta la politica del suo ministero e del -
Governo in genere nei riguardi del ricono-
scimento giuridico di tutti gli enti portuali.

Noi in Italia, finora, abbiamo seguito due
strade per quanto concerne questi riconasci-
menti: mentre dal 1917 al 1922 avevamo rico-.
nosciuto, si pud dire, tutti gli enti portuali,
sia piccoli che mediocri e primari, nel 1922,
all’inizio della dominazione fascista, siamo
arrivati all’abolizione totale e completa degli

. enti stessi — che pure per la quasi totalita
.avevano dato ottima prova — can esclusione

-di quelli di Genova, Napoli e Venezia, rego-
lati da leggi speciali.
Qualcuno di questi enti — e cito particolar-

" mente quello di Savona - aveva dato dei

risultati magnifici nell’'organizzazione por-
tuale ricorrendo anche ad importanti lavori.
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Immediatamente dopo la guerra di libe-
razione, siamo stati ancora noi, quali rap-
presentanti del Piemonte e particolarmente
della citta di Torino, a riprendere la vecchia
politica portuale per la ricostituzione di tutti
questi enti e ci siamo resi parte diligente per
ricostituire sia 1’ente portuale di Savona che
quello di Imperia-Piemonte; ma, purtroppo,
mentre siamo riusciti a far riconoscere ormai
l’ente portuale di Savona, finora non siamo
riusciti a far riconoscere giuridicamente ’ente
portuale di Imperia che é tanto necessario
all’economia sia di Torino, sia delle province
piemontesi, come della provincia d’Imperia,
relegata all’estremo confine della nostra
Italia. - ‘

" Insisto soprattutto affinché il ministro
della marina mercantile trovi la possibilita di

~svincolarsi dal Ministero dei lavori pubblici:

non comprendo come si possano agganciare
i due ministeri in materia di politica portuale
e perché si debba dipendere, per questi
enti portuali, prima ancora dal ministro dei
lavori pubblici che da quello della marina
mercantile che, invece, dovrebbe essere
P'unico competente regolatore della politica
portuale. E per questo che ha presentato
I’ardine del giorno ed & ancora per questo
motivo che insisto affinché il ministro della
marina mercantile voglia ancora una volta
esaminare a faondo la necessitd di arrivare a
un sollecito riconoscimento di tutti gli enti
portuali, in aggiunta a quelli gid esistenti e
gid riconosciuti, che in Italia sono solo
quattro. Soprattutto insisto per quello che,
in particolar modo, & legato alla mia persana,
quale presidente, cioé per l'ente portuale di
Imperia-Piemonte, che ha gid dato tangihili
risultati e che sodisfa tutte le categorie inte-
ressate della vasta zana ligure-piemontese.

PRESIDENTE. E cosi esaurito lo svolgi-
menta degli ordini del giorno.

Ha facoltd di parlare l'onorevole Mazza,
relatore.

MAZZA, Relatore. Signor Presidente, ono-
revoli colleghi! Qualcuno, dimentico del
buon senso e della realta delle situazioni che
impongono la sopportazione anche delle pit
lunghe concioni per impedire il peggio del
silenzio coartato, ha definito questa nostra
Assemblea, presidio di democrazia e di li-
berta, « I’assemblea degli astratti ».

Convinto, come sono, che hisogna colpire
i singoli respansabili delle astrattezze e
delle astruserie e non la funzione parlamen-
tare, nobilissima e validissima, sia pure con le
umane manchevolezze, per il processo legi-
slativo dei popoli liberi, per mio conto mi

atterro alla pilt concreta sintesi con alcune
brevissime dichiarazioni, richiamandomi per
i necessari dettagli alla relazione scritta.

Una sola osservazione preliminare: se &
vero —ed é vero - che occorre limitare per
ogni gruppo parlamentare il numero degli
oratori e la durata degli interventi, é neces-
sario perd che la Camera tragga dalla rego-
lamentazione dei propri lavori il diritto di
opportuni ritocchi ai bilanci, onde evitare
che la discussioné diventi un’inutile esercita-
zione oratoria. La Gommissione auspica per-
tanto una nuova regolamentazione della
discussione  dei bilanci per ottenere, con
il necessario snellimento, anche una organi-
citd funzianale della regolamentazione stessa.

"Quali sono i punti sottolineati dai vari
oratori ? 11 problema della pesca, quello
del funzicnamento delle capitanerie, quello
delle scuole marittime e quello delle comu-
nicazioni della Sardegna con il continente,
il quale ultimo problema ha suscitato
I’interesse di tutti i settori della Camera.

To non ritornerd sul problema della pesca,
che ¢é stato abbondantemente trattato. II
primo passo che necessariamente deve farsi,
per me, ¢ l'unificazione dei servizi distri-
buniti fra vari ministeri. Con amarezza ho
dovuto constatare che non é stata ricosti-
tuita la commissione permanente cansultiva
per la pesca presso il Ministero della marina,
mercantile, e cid0 per mancanza di mezzi.
Infatti, il bilancio non contiene alcuno stan-
ziamento di fondi per il funzionamento del
Consiglio superiore della marina mercantile,
in evidente contrasto con le disposizioni di
legge vigenti. ‘

Mancanza proprio di mezzi, si domanda,
la Comiissione, o cattiva volonta della
burocrazia, che non. vuole rendere [unzio-
nanti questi organi ?

La Commissione si augura, poi, che il
ministero competente, con successive note
di variazioni, possa esaudire il voto del col-
lega Giulietti, per quanto riguarda la « caccia
alle mine vagabonde ».

Circa 1 pravvedimenti auspicati dall’ono-
revole Capalozza per il risarcimento dei pic-
coli armatori di motopescherecci requisiti
e perduti per causa bellica, la Gommissione
si augura che questo problema possa essere
esaminato con benevolenza dal ministro.

Ma, accanto ai problemi economict della
pesca, ci sono problemi sociali che si devono
esaminare: il prohlema deli’assistenza e della
previdenza; il problema delle pensioni e degli
assegni familiari ai pescatori, che - strana
cosa | — sono corrisposti solo in alcuni com-
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partimenti, in wvirth della interpretazione Per la verita, mentre é fuori discussione

pit o meno restrittiva di una circolare del
Ministero del lavoro.

- L’onorevole sottosegretario Salerno, che
tanta dedizione ha postp e pone all’esame
delle necessita del settore pesca, si renda
ancora maggiormente henemerito’ di questa
umile categoria, ottenendo per essa giustizia.

Per quanto riguarda le rivendicazioni
dei marittimi, la Commissione, auspicando
— nell’interesse dei pensionati, ‘delle vedove
e degli orfani — il pieno riconoscimento delle
loro richieste, deprecando perd l’abuso degli
scioperi, che lo stesso comandante Giulietti,
nel giornale Il lavoratore del mare del 1° set-
tembre, giudicava arma pericolosa, da ado-
perare con giudizio (Commenti), la Commis-
sione fa .voti che gli armatori e la gente del
mare, in piena collaborazione, sotto la guida

comprensiva ed energica del ministro, pos-.

sano al piit presto schiarire completamente
l’orizzonte sindacale.

Ma, poiché la crisi del piccolo naviglio e
“la temuta discesa dei noli patranno acuire il
problema della disoccupazione marittima,
la Commissione tiene a porre l’accento sul
problema dell’avvicendamento e dei turni
particolari, non sembrando che la tecnica,
messa in esame per la soluzione del problema
dei turni particolari, possa rappresentare per

i marittimi una soluzione adeguata, poiché

gli iscritti al furno generale non potranno
per nessun motivo avere non solo I'imbarco,
_ma, neanche la speranza dell’imbarco.

Per ci6 che riguarda.il problema delle
comunicazioni fra la Sardegna e il continente,
la Commissione auspica un miglioramento
rapido dei servizi mentre si augura, per
quanto concerne rappoarti dello Stato con
le societd sovvenzionate, che siano al piu
presto portati all’esame del. Parlamento i
bilanci delle societd, sia posto termine al
regime straordinario, stabilito da una legge

determinata da contingenze belliche, e che -

siano- stipulate, previa attenta valutazione,
nuove convenzioni, in attesa delle quali si po-
trebbe addivenire al regime delle convenzioni
straordinarie, per abolire il troppo elastico
sistema dei cantributi integrativi di bi-
lancio. -

- Per quanto riguarda le scuole professio-
nali marittime, il problema di una migliore
organizzazione e potenziamento delle scuole
marinare in generale e di quelle di specializ-
zazione, in particolare, ha visto espresso in
Commissione anche il desiderio di un ritorno
di dette scuole sotta, la giurisdizione del Mini-
stero della marina mercantile.

la, necessitd di uno sforzo ricostruttivo, di-
retto a porre la scuola professionale mari-
nara in grado di rispondere alla sua alta
missione educativa, non sembra opportuno
prendere in esame questa possibilita, poiché,
data l'unitarietd dell’istruzione pubblica in
Italia e la interdipendenza dei vari tifoli,
anche ai fini dell’ammissione ai corsi ¢ per
I'ulteriore sviluppo degli studi, & opportuno
che le dette scuole restina, come in atto, alle
dipendenze di un unico ministera.

La Commissione, pur rendendosi esatto

" conto delle esigenze generali del bilancio

del tesoro, poiché ritiene che un bilancio
adeguatamente uniformato alle esigenze della
marina mercantile, lungi dal costituire un
gravame per la pubblica finanza, non potra
in definitiva’ che risolversi in una maggiore
possibilitd di risanamento della stessa, ac-
celerando i tempi di una ricostruzione gia
in atto, con l'augurio che i problemi sotto-
posti dai vari oratori al vostro esame ed alla
comprensione profondamente umana del mi-
nistro siana affrontati e risolti nel prossimo
anno finanziario, convinta com’e dell’im-
mancabile divenire della marina mercantile e
canvinta com’é — onorevole Serbandini -
che sui porti italiani sempre garrird al vento
la bandiera italiana, che sempre sara par-
tata sui lontani oceani dalle nostre navi, la
Commissione si onora di chiedere alla Ca-
mera 'appravazione dello stato di previsione
della spesa del Ministero della marina mer-
cantile per 'anno finanziario 1949-50. (Vivi
applaust).

PRESIDENTE. Ha facolta di ‘parlare
I’onorevole ministro della marina mercantile:

SARAGAT, Mzinistro della marina mer-
cantile. Signor Presidente, onorevoli colleghi !
Anche per I’esercizio 1949-50 la voce piu im-
portante nel bilancio della marina mercan-
tile & quella relativa ai servizi marittimi.
Voglio dare qualche cenno illustrativo delle

‘cifre indicate netl bilancio, che serva a chia-

rire la portata di esse.

Vi sara forse gia noto che per le societa
di preminente interesse nazionale le savven-
zioni annue previste,dalle vigenti conven-
zioni sono le seguenti: per la societd « Italia »,
15 milioni; per il « Lloyd Triestino », 95 mi-
lioni; per I’« Adriatica », 48 milioni e 45 mila
lire; per la « Tirrenia », 83 milioni: un totale
di 241 milioni e 45 mila lire arrotondate in
241 milioni. A

-1 poi da tener presente che le convenzioni
prevedono. I'obbligo dello Stato di integrare
ogni quadriennio ‘le cennate sovvenzioni fino
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ad assicurare. un utile del 4 per cento al capi-
tale azionario delle societd. Detta integra-
zione, che per la societda Italia (la quale
gestisce linee attualmente redditizie) non &
stata necessaria negli anni 1945, 1946, 1947,
deve invece essere ancara corrisposta alle
altre tre societd (Lloyd Triestino, Adriatica
e Tirrenia).

Per il triennio 1945-47 tale integrazione
é stata accertata in lire 2.885.489.000 in ap-
plicazione del decreto legislativo 26 aprile
1948, n. 754, che consente il pagamento di un
acconto in misura non superiore al 60 per
cento. I stata iscritta nel bilancio del decorso
esercizio 1948-49 la somma di 1 miliardo e
700 milioni; nel hilancio 1949-50, ora in di-
scussione, & stata iscritta la differenza in
lire 1.4185.500.000. Pertanto, per le societd
di preminente interesse nazionale, fra sovven-
zioni, di cui ho prima parlato, e integrazioni
si é richiesta la iscrizione, nel bilancio 1949-50,
‘dello stanziamento complessivo di lire
1.426.500.000, rappresentato dalla somma
fra 241 milioni e 1.185.500.000 lire. ‘

Inoltre, per i servizi sovvenzionati mi-
nori (gestiti dalle societd « Toscana », « Par-
tenopea », « Istria-Trieste », « Fiumana », « Me-
ridionale, ecc.), fra sovvenzioni e contributi
straordinari, I’onere previsto per il 1949-50 & di
lire 1.400.000.000, di modo che, in complesso,
per tutti i servizi marittimi sovvenzionati
maggiori e minori, l’'onere ¢ di 2.826.500.000
lire, arrotondate in bilancio in 2.825.000.000.
Dall’esposizione delle cifre risulta che questa
¢ lo stanziamento pit importante del bilancio.

Debbo perd far seguire un cenno riassun-
tivo su cid che & stato fatto e su cid che é in
programma nel settore dei servizi marittimi
transoceanici.
tutta la serie di navi‘del tipo Navigatori, si
sono ripristinate tutte le principali linee
dell’anteguerra con le Americhe. Quindi il
nord, il centro ed il sud-America sono oggi
serviti dalla flotta della societa Italia, che
si & spinta ancora una volta sulle rotte del
centro America, nord Pacifico e centro Paci-
fico, via canale di Panama.

Inoltre, con la trasformazione ¢ l’entrata
in linea del Conte Grande e I'imminente en-
trata in servizio del Conte Biancamano, sono
stati migliorati i nostri collegamenti col sud-
America. I nostri due Conti sono considerati
oggi tra le piu belle navi del mondo, capaci
di trasportare 1.300 passeggeri ciascuna.

In quanto al «Lloyd Triestino », esso ha
ripreso finalmente la sua tradizionale linea
con '’Australia. A questa linea, il cui servizio
é stato ripreso alla fine del 1948, sono state

Con 1’entrata in servizio di

vante

destinate tre navi: il Toscana e due Navi-
gatort presi in' noleggio dalla societd Italia.

La societa Adriatica infine, con I'Esperia,
nave nuovissima e bellissima, che fa il ser-
vizio da pochi mesi, ha ripreso nello scorso
mese di maggio la linea celere con 1'Egitto,
mentre ha intensificato i servizi con il le-
Mediterraneo, guadagnando, lenta-
mente ma sicuramente, il suo posto in un
settore dove si manifesta sempre piu intensa
la concorrenza della bandiera estera.

E veniamo, ora, ai servizi interni, cioé
a quei servizi indispensabili che sono gestiti
dalla societd Tirrenia, da quella societa
che & stata, a mio avviso, ingiustamente at-
taccata in questa Assemblea. Dal novembre
1948, di concerto con gli organi ministeriali,
la Tirrenia ha posto allo studio concreti mi-
glioramenti ai suoi servizi e alle linee da
essa gestite. A partire dal 21 gennaio 1949
sulla linea Napoli-Palermo ¢ stato disposto
il ripristino del servizio giornaliero, come
nell’anteguerra. Cio & stato reso possibile
dalla circostanza che le motonavi Giosué
Borsi e Cagliari poterono ultimare i lavori di
trasformazione. L’opportunita della ripresa
del servizio giornaliero della linea 1, cioé
la Napoli-Palermo, & stata confermata dal
sensibile miglioramento del traffico verifica-
tosi. Infatti, se si confronta il primo semestre
1948 con il primo semestre 1949, sia pure
tenendo conto della diversa frequenza tra
i due periodi, si ha, per esempio, che nel primo
semestre 1948 il numero dei passeggeri tra-
sportati € stato. di 26.535 e che nel primo seme-
stre 1949 il numero dei passeggeri ¢ salito a
44.225, e cosi per le merci: nel primo semestre
1948, sempre su questa linea n. 41, sono
state trasportate 5.675: tonnellate contro
10767 nel primo semestre 1949; con ‘una
differenza di ben 17690 passeggeri e 5092
tonnellate di merci trasportate in piu nel
primo semestre 1949. Infine & stata ripri-
stinata la linea Genova-Livorno-Bastia-Porto
Torres, con periodicitd settimanale e con
decorrenza dal 9 marzo 1949, servizio esple-
tato dalla motonave Olbia che dispone di
una capacita di 105 posti per passeggeri, dei
quali 28 in cuccetta. Tale linea & stata ripri-
stinata allo scopo di favorire il collegamento
tra Genova, Livorno e la Corsica, anche per
alleggerire il traffico passeggeri che si eflet-
tuava fino allora esclusivamente sulla linea 7.

E stata ristabilita, altresi, la linea Genova-
Sardegna-Sicilia, che unisce Genova a Olbia,
Cagliari, Palermo, Marsala, Trapani. In prin-
cipio con una sola unita era praticamente
impossibile dare alla linea la frequenza desi-
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derata, ma successivamente con acquisto
“di un’altra nave: la Marechiaro, fu possibile
migliorare il servizio, al quale con I'aggiunta

di un terzo piroscafo & stata assicurata, dal’

15 ottobre 1948, frequenza quindicinale,
com’era nei voti dei ceti commerciali sardi
e siciligni. Inoltre, & stato possibile stabilire
il ecllegamento dei porti siciliani con Tunisi,
collegamento richiesto dai ceti commerciali
tunisini, i quali desideravano un . servizio
regolare con 1'Italia per riallacciare i vecchi
rapporti gia esistenti prima della guerra.
Oltre i1 servizi che ho  ricordato, notevoli
miglioramenti sono stati apportati sulla linea
Civitavecchia-Olbia. Evidentemente il ser-
‘vizia non é perfetto. Dird perd che il Governo
intende fare di pilt, e qualcosa anzi é gia stato
fatto, con le ordinazioni, gid passate, per
nuove navi. E poi in corso di studio il periplo
di tutta la costa della penisola dall’alto Adrja-
tico fino all’alto Tirreno.

Come potete rilevare da questi brevi cenni
sulle linee delle compagnie sovvenzionate,
sensibile & stata il progresso realizzato nel
corso di quest’anno nel settore delle nostre
comunicazioni marittime, interne e interna-
zionali. E ci0 deve essere motivo di -.compia-
cimento, perché sana progressi reali, auspicio
di progressi maggiori it un prossimo futura.

Vediamo rapidamente adesso la situazione
nel settore, egualmente importante, della
gente del mare e dei lavoratori dei porti. Noi
abbiamo avuto, in quest’ultimo anno, un
aumento di tonnellaggio che ha consentito
certamente di imbarcare un maggior numero
di marittimi. Alcunt oratori hanno sollevato
il problema dell’acquisto di navi per dare la
possibilita di assorbire mano d’opera. E
..questa la politica che stiamo seguendo: non
abbiamo atteso questa discussione per auto-
rizzare gli armatori a comperare delle navi.
I1 ministro della marina mercantile ogni set-
timana concede il suo benestare per l'acqui-
sto di navi, dato che le costruzioni dei nostri
cantieri non potrebbero da sole bastare al
bisogni della nostra flotta. Tutti sanno che
queste autorizzazioni sono concesse, dopo un
esame accurato fatto dall’ufficio tecnico,
unicamente in funzione della qualita della
nave che ’armatore chiede di comperare €
del prezzo di_essa. Poi la pratica passa al
Ministero del commercio con I’esteroc. che de-
cide per la valuta.

.Noi abbiamo aumentato con l’acquisto
di navi di seconda mano il nostro tonnellaggio
in attesa dell’incremento che sara determi-
nato dalle costruzioni dei cantieri all’interno
del paese. Grazie a questo aumento di ton-

nellaggio & stato -possibile, parallelamente al-
l'aumento del tonnellaggio, I'imbarco di un
numero maggiore di marittimi.. Vi ¢ stato
anche un incremento dei traffici, il che ha
determinato un lavoro piu intenso e pia
regolare soprattutto nei porti principali, con
sensibile beneficio anche in quelh meno im-
portanti.

La situazione dei marittimi, per quanto
migliorata, tuttavia non pud ancora dirsi
stabilizzata, perché, se da un lato auments il
tonnellaggio e quindi il numero dei marittimi
occupati, dall’altra e nello -stesso tempo
aumenta il numero dei marittimi disoccu-
pati. Parrebbe un paradosso, ma non lo &,
se si tiene conto di alcuni motivi che sono stati
esposti ieri dall’onorevole Giulietti, quando
ha accennato a quel flusso di’disoccupati che
si inseriscona nella marina mercantile. Fra
le cause di tale flusso vanno menzionate sopra
tutto la situazione del personale della marina
da guerra che ¢ rimasto senza impiego, la
crisi del naviglio di piccolo tonnellaggio,
crisi nel settore della pesca. Sono molti i
pescatori e i marinal gia imbarcati su navi-
glio di piccalo tonnellaggio che sono costretti
a chiedere I'imbarco su navi maggiori. Que-
sto aumenta, il numero dei disoccupati, mentre

.aumenta nello stesso tempo ‘il numero dei

marinai che’ trovano occupazione a bardo

‘delle navi maggiori.

Noi abbiamo . preso dei provvedimenti
per limitare l'iserizione di questi marittimi.
E chiara che questa folla-di disoccupati preme
sugli uffici di collocamento ‘deferminando una
situazione di estremo disagio; essa va comun-
que considerata con spirito umanitario, per-
ché trattasi di lavoratori che meritana la
massima considerazione da parte di tutti.

Per quanto riguarda il turno d’imbarco,
tutti sapete che abbiamo ottenuto di poter
regolare il 4 luglio, in seguito ad accordi
fra armatori e marittimi, questo importante
problema. La questione dell’avvicendamento
¢ stata praticamente risolta con questi ac-
cordi. L’onorevole Jacoponi — strano, per
lui ch’é un uomo di mare — ha detto oggi una
grossa inesattezza: ha affermato cioé che
questi marittimi hanno un turno di nove

mesi: Proprio questo argomento & stato l’og-

getto di trattative laboriosissime, a canclu-
sione delle quali abbiamo ottenuto di portare
il periodo di imbarco da 9 a 12 mesi-

Ma abbiamo ottenuto anche qualche cosa
di pit dal ministro Fanfani e cioé che ai ma-
rittimi, che non godevano del sussidio di di-
soccupazione e che avrebbero avuto il diritto
di imbarcarsi, fosse dato il premio di disoccu-
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paziane. . Quindi, come vedete, anche questa
¢ una questione che & stata gia risolta da
(ualche mese.

Il problema, delle pensioni, sollevalo duran-
te l'altra agitazione, € pure un prablema
molto importante e complesso che ha interes-
sato tutti i lavoratori del mare. Esso & sentito
anche da quelle papolazioni che vivono nei
porti e che seguono le vicende di questi
valorosi lavoratori del mare.

Di che si tratta ? La questione pud cosi
riassumersi: 1 marittimi avevano, prima della
guerra del 1914, una situazione che li poneva,
all’'avanguardia nel confronto con tutte le
altre categorie di lavoratari. Le prime casse
di previdenza sono infatti quelle dei marinai.

Purtroppo, dopo la guerra le condizioni
dei marittimi sono risultate, sotto l'aspetto
delle pensioni, radicalmente mutate. La ra-
gione fondamentale del peggioramento ¢
'rappresentata dalle entita delle distruzioni,
che, mentre nell’industria sono state in media
appena del 30 per cento, hanno raggiunto,
per quanto riguarda la marina, il 95 per cento.
La flotta. fu infatti ridotta ai minimi termini.
Pertanto sia da parte dell’armamento che da
parte dei marittimi non si fu pid in grado
di versare ai fondi le riserve matematiche.
La categoria dei marittimi si & quindi trovata,
in Italia, dal punto di vista delle pensioni,
in una situazione di retroguardia anche net
confronti- dei paesi pilt vicini al nostro. La
Francia, ad esempio, garantiva ai marittimi
pensioni che permettevano effettivamente
a questa categoria di disporre di ci0 che era
indispensabile per vivere. Da noi ¢ avvenuto
invece che persino capitani, che avevano
durante tutta la loro esistenza assunto la
responsabilita di guidare le navi e di tutelare
la vita dei passeggeri, avessero una pensione
di 5, 6 mila lire al mese. £ evidente che una,
simile situazione, per cui la media delle
pensioni era di 4 mila lire circa, non poteva
essere accettata. K sorto quindi questa pro-
blema che noi abbiamo dovuto risolvere in
un modo empirico. Infatti, se avessimo dovuto
elaborare una nuova legge sulle pensioni
(tenuto conto di tutti i problemi inerenti
alle pensioni stesse, come quello della capi-
talizzaziane, ecc.) avremmo dovuto lavorare
per almeno due anni ed intanto i marittimi
sarebbero stati costretii a restare, nell’attesa,
in una troppo penasa situazione.

Per questo abbiamo ritenuto necessario
provvedere con la massima urgenza, tri-
plicando le pensioni. Infatti, da 4 mila si ¢
passati a circa 12 mila lire, sulla base di un
accordo raggiunto tra le parti un paio di

mesi fa. Vi sard quindi un incremento, per
ogni marittimo, di circa 8 mila lire al mese.
nella pensione. Il problema & stato, peraltro,
sollevato di nuovo in quest’ultima agitazione
attraverso la richiesta di una -composizione
pit organica di quella raggiunta precedente-
mente. Al fine di poter risolvere in modo

‘relativamente pacifico anche questo pro-

Blema si e giunti ad un accordo per la crea-
zione di una commissione incaricata di esa-
minare le possibilitd di una soluzione defini-
tiva, fermi restando, s’intende, gli impegni
del 4 luglio, che dovevano considerarsi or-
mai acquisiti.- , »

Debho soggiungere che gli impegni di
cui ho parlato sono stati sottoscritti anche
dall’onorevole La Pira, nella sua veste di sot-
tosegretario’ per il lavoro. lo presenierd pre-
stissimo alla Camera un progetto di legge
che dard una disciplina a questa ‘materia.

Non accenna alle vertenze attualmente
in corso, perché penso sia dovere di un mini-
stro astenersi dal formulare apprezzamenti
su vertenze che sono ancora nella fase della
trattativa. Del resto 1’onarevole Di Vittorio
ha riconosciuto, con molta obbiettivita, che
la situazione economica della marina mer-
cantile nan permette oggi richieste eccessive.
In questi ultimi tempi infatti i noli sono scesi
di molto: pensate che sono oggi calati per-
fino a tre dollari e ottanta a tonneliata, men-
tre una paio di anni fa si aggiravano tra i
dieci e i dodici dollari alla tonnellata e an-
cora di piu. V’é stata poi ultimamente la
svalutazione della sterlina la quale ha creato
tutta una situazione delicata. A tale riguardo
devo riconoscere che vi sono stati degli orga-
nizzatori, forniti di un profondo senso di
responsabilita, i quali hanno ' riconosciuto
I'opportunitd di non presentare richieste
eccessive.

Nel settore dei porti — per riferirmi al-
’attivita portuale — & continuato da parte del
nostro Ministero un vivo interessamento in-
teso a sollecitare i lavori per la ricostruzione
delle opere portuali e delle loro attrezzature
distrutte o danneggiate dagli eventi bellici.
Voi sapete, tuttavia, che gli stanziamenti per
le spese portuali non sono iscritti nel bilan-
cio del Ministero della marina mercantile, ma
in quello dei lavori pubblici.

Noi ¢i siamo tuttavia preoccupati, come
dicevo, di intervenire presso il Ministero dei
lavori pubblici perché parte dei fondi asse-
gnati alle opere pubbliche venisse erogata a
beneficio delle opere portuali. Posso ad ogni
modo comunicare che, con legge 29 dicem-
bre 1948, n. 1591, & stato assegnato, per l'ese-
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cuzione di opere marittime, un complesso di
cinque miliardi, a beneficio soprattutto dei
porti di Savona, Genova, Venezia e Napoli.

E, precisamente, 1’assegnazione & stata la
seguente: a Napoli, per il bacino di carenag-
gio, un miliardo e mezzo; un miliardo e tre-
cento milioni per la darsena petrali a Bari,
e per il porto 500 milioni; a Crofone, per il
porto, 300 milioni; a Ro ggio Calabria, 100
milioni; a Licata, per l'ampliamento e la si-
stemazione del porto, 300 milioni; a Catania,
per lavori di completamento- del piazzale por-
tuale ed altre opere, 100 milioni; a Messina,
per la strada di accesso alla banchina ed opere
portuali, ecc., 100 miliont; a Palermo, per
l’ampliamento e lavori della stazione marit-
tima, mezzo miliardo; a Cagliari, per il porto,
100 milioni; a
sanitaria, 200 milioni.

JACOPONI. E i famosi miliardi per Li-
vorno ?

SARAGAT, Ministro della marina mer-
cantile. Verranno anche quelli. Ella sa che
Livorno e stata tratfata molto bene dal mio
Ministero. Non si & mai bussato invano,
quando si trattava di problemi dei lavoratori
‘del porti e specialmente dei cantieri.

JACOPONI. Non nel campo dei lavori
pubblici.

SARAGAT, Ministro della marina mer-
cantile. Delle esigenze portuali-e dei lavoratori
portuali - ho voluto personalmente rendermi
conto visitando alcuni nostri porti: sia quello
di Genova, che quelli di Napoli, di Veneuzia,
di Livorno e di Savona.

Per quanto riguarda i cosiddetti servizi
portuali, particolare attenzione ho rivolto al
problema del pilotaggio che ho reso obbli-
gatorio fin dal novembre dello scorso anno.
Con Yobbligatorieta del pilotaggio si e resa
necessaria anche la unificazione delle tariffe
relative per non creare nelle navi mercantili
una certa disparitd di trattamento da porto
a porto.

Sul traffico portuale dird poche parole.
Il Ministero si ¢ preoccupato vivamente delle
condizioni economiche dei lavoratori por-
tuali e si & continuamente interessato presso
il Ministero dell'industria e commercio e
presso I'Alto commissariato dell’alimenta-
zione per una equa ripartizione del traffico
fra 1 vari porti dello Stato. E cio, soprattutto,
in relazione all’afflusso delle merci di massa
importate in base al piano E. R. P.

Ho potuto cosi ottenere che nelle nuove

assegnazioni si tenessero presenti oltre che le:

necessita alimentari ed industriali delle varie
province, anche' le esigenze dei lavoratori

Porto Torres, per la stazione .

portuali, particolarmente di quelli dell’lta-
lia meridionale e insulare, le cui condizioni
risultavano le piu disagiate.

Il problema di Venezia, problema doloroso,
soprattutto- per la situazione di Marghera,
lo tratterd rispondendo ai vari oratori. -

11 traffico generale dei porti della Repub-
blica durante il 1948 & rappresentato dalle
seguenti cifre: navi arrivate: per un totale di
68 milioni di tonnellate di stazza; passeggeri
imbarcati e sbarcati: 4 milioni 369.866; merci
imbarcate e sharcate: tonnellate metriche
28.208.732.

Ho fatto questo rapido esame per confu—\
tare alcune considerazioni eccessivamente
pessimistiche sulla situazione reale in cui ci si
trova oggi, dal punto di vista dello sviluppo
del traffico dei nostri porti e della ricostru-
zione della marina italiana.

Vorrei, perd, approfittare di questa oc-
casione per accennare, sia pure rapidamente
— data l'ora tarda — a quella che, pur non
figurando ora sotta l'aspetto contabile di
questo bilancio che vi presentiamo, rappre-
senta pur sempre la parte pil- unporta,nte
del nostro bilancio effettivo: cioé¢ a d1re ‘al-
I'applicaziane della legge n. 75.

Taluno, rilevando che nel bilancio attual-
mente in discussione risultano stanziati solo
4 miliardi, pretende da ¢id desumere che
la marinag mercantile sia trascurata. Trovo
strano che "facciano queste considerazioni
proprio persone che qualche mese fa hanno
discusso su un’altra legge che abbiamo pre-
sentato, in cui si trattava nientemeno che
dell'impiego di 34 miliardi per la marina
mercantile. & chiara che questa somma
verrd aggiunta alla cifra prevista nel bilancio

.man mano che saranno fatti i singoli stanzia-

menti e man mano che noi solleciteremo il
Tesoro a dare le somme previste per l'attua-
zione della legge che avete a sua tempo votato.
Quindi, non si tratta solo di 4 miliardi, ma di
una somma di gran lunga maggiore. ;

Ma é appunta sulla ricostruzione della no-
stra marina mercantile che io voglio intratte-
nervi. Desidero infatti esporvi sinteticamente
quanto e stato da noi deciso per la realizza-
zione di quel famogo programma, di ricostru-
zione navale per il quale avete gia appro-
vato una legge.

Come abbiamo operato? Con quah Ccri-
teri il Ministero ha distribuito le ordinazioni
tra 1 vari cantieri ?

L’onorevole Serbandini ha fatto poco fa
un discorso per chiedere come mai, secondo
lui, certe navi non si sarebbera piu costruite.
Io sono perfettamente d’accordo con 1'ono-
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revole Serbandini in questo senso: che la sua
interrogazione ¢ piu che legittima. L’onorevole
Serbandini apre i giornali degli armatori di

Genova, cioé di uomini che dovrebbero avere

un alto senso di responsabilitd, quali rap-
presentanti della cosiddetta classe dirigente
italiana, e vi legge notizie di questo genere:
« La legge Saragat rischia di diventare ino-
perante perché I’America non dara i quattrini».
Ii chiaro che, da parte di chi legge tali notizie,
non si pud supporre che vi sia un tale senso di
irresponsabilitd in gente che invece dovrebbe
avere coscienza dei propri doveri. .5 logico
allora che si venga a chiedere al ministro se
" & vero che la legge sara inoperante.

A quelle notizie io oppongo la piu formale
smentita: la legge & gia operante, tanto vero
che fin da due mesi il Ministera ha inviato le
lettere ai vari cantieri e agli armatori, comu-
nicando che le assegnazioni erano state esa-
minate. ed approvate. _

Dir6 ora come abbiamo ripartito il ton-
nellaggio. Prima di tutto, perd, va rilevato
che, mentre originariamente prevedevamo di
poter costruire 260 mila tonnellate di naviglio,
abbiamo dovuto -ridurre il programma a
240 mila tannellate perché nel frattempo la
commissione tecnica' che ho nominato (ove
sono uomini assolutamente fuori di ogni so-

spetto, uomini che non subiscono le influenze .

di alcun gruppo di interessi, né interni né
esterni !) ha constatato che v’era stato un
aumento di prezzi. Coerenti ai loro fermi prin-
cipi di lealta e correttezza, i membri della
commissione hanno voluto mantenersi nel
quadra degli impegni assunti di fronte al
Parlamento, cioé nei limiti della somma
stabilita. Hssi hanno ritenuto loro dovere

ridurre la cifra del tonnellaggio a 240 mila

tonnellate.

Non vi & stata assolutamente alcuna pres-
siane perché fosse ridotto il tonnellaggio !
" Cid che ha determinato quella riduzione
¢ stato quindi esclusivamente un criterio
prudenziale, in considerazione degli aumen-
ti che si sono verificati nei prezzi. Si
consultino i tecnici eminenti che hanno fatto
gnesto calcolo ¢ si vedrd che quanto dico ¢
esatto ! -

E come hanno ripartito i tecnici questo
tonnellaggio ? (il ministro non ha fatto che
avallare interamente le decisioni di questo
comitato di tecnici: non vi era infatti alcun
argomento 0 motivo per non accettare il
calcolo di questi valorosissimi uomini di scien-
za). Secondo l'impegno assunto -dinanzi al
Parlamento quando la legge fu approvata,
noi abbiamo deciso di assegnare grosso

"certe navi:

modo meta del tonnellaggio alle societa ‘di
preminente interesse nazianale e l’altra meta
agli armatori privati.

L’onorevole Di Vittorio; parlando pOChl
giorni fa in un comizio a Viareggio,- poco
prima dell’agitazione — l’onorevole. Di Vit-
torio é un uomo leale e, se lo ha detto, cio
¢ avvenuto perché lo hanno informato male
— ha affermato che il Ministero della marina
mercantile aveva attribuito navi da passeg-
geri a privati, rifiutandole ad organizzazioni
cooperativistiche. La veritd e un’altra. Vale a
dire che abbiamo deciso di non assegnare ai
privati navi- da passeggeri che importino
oneri maggiori.. Una cosa ¢ costruire una
nave cisterna ed altro & costruire una nave
da passeggeri. In quest’ultimo caso il con-

_tributo dello Stato & molto piu forte che non

nel primo. Pertanto tutte le- domande -che
¢i venivano dagli armatori privati per navi
passeggeri o miste sono state respinte, men-
tre abbiamo attribuito le navi passeggeri

.alle quattro societd di preminente mtel’esse

nazionale. .
. L’onorevole Serbandini dice che Amerlca
¢ intervenuta per impedire che si facessero
mi dispiace, ma ella, onorevole,
& informata. molto male. Se per.il momento
abbiamo dovuto rinunciare a costruire, in
base all’attuale programma di costruzioni,
una nave da 25:000 tonnellate cio-e¢ avvenuto
per ragioni cui & completamente estranea
qualsiasi ingerenza americana. E infatti da
tener presente che con le 120.000 tonnellate
previste ‘per la « Finmare» non ci era possi-
bile costruire tre navi da 25.000 tonnellate,
perché in tal modo avremmo assorbito tutta
la quota destinata alle societd di preminente
interesse nazionale e non sarebbe piu rimasto
disponibile alcun tonnellaggio per il Lloyd
Triestino, per I’Adriatica, per la Tirrenia. Come
avrei potuto, per esempio, costruire navi per
la, Tirrenia, cioé quelle cinque unitd da 5.250
tonnellate che dovranno servire a risolvere il
problema, delle comunicazioni fra il continente
e le isole ? Debbo perd far notare che siamo
riusciti a risolvere questo problema attra-
verso il coordinamento del nostro programma,
di costruzioni marittime con quello del terri-
torio libero di Trieste. In base a tale accordo
una delle tre navi da 25.000 da noi origina-
riamente previste per la «Finmare» sara
costruita con il fondo-lire di Trieste. -

In conclusione, noi avremo due navi da
25.000 tonnellate per I’America del sud e
una nave sola, per ora, sempre da 25.000
tonnellate, per il servizio con 1’America del
nord.



Attt Parlamentari

— 11365 —

Camera dei Deputati

DISCUSSIONI -— SEDUTA DEL 28 SETTEMBRE 1949

SERBANDINI. Ma come si fa il servizio
con queste navi!

SARAGAT. Ministro delle marine mer-
cantile. Lo si fa benissimo, perche I'ltalia
non ha queste navi soltanto. Non & escluso,
anzi € quasi certo, che alla magnifica nave a
turbine ora prevista, ne seguirda un’altra
egnale.

Non sollevi, quindi,
esistono e soprattutto non faccia ricadere
sul ministro il sospetto di aver modificato
il programma a seguito di pressioni inesistenti;
ché, se invece delle pressioni vi fossero state,
noi le avremmo respinte con la massima
energia: questo sia chiaro!

Vediamo come abbiamo ripartito le asse-
gnazioni. Il comitato tecnico ha stabilita il
seguente criterio di gradualitd, nei riguardi
dei tipi di navi: 1) navi passeggere e miste
(sono state attribuite soltanto a societd di
preminente interesse nazionale); 2) navi
cisterna; 3) navi di tipo speciale; 4) navi da
carico secco.

SERBANDINI. Cam’é che, nel suo inter-
vento alla Camera, ella ha parlato di tre
navi da 25 mila tonnellate ?

SARAGAT, Ministro della marma mer-
cantile. Infatti sono tre.

SERBANDINI. Si,
lava. di queste tre navi,
quella di Trieste !

SARAGAT, Ministro della marina mer-
cantile. All'inizio ero convmto che avrei
potuto farne due da 25 mila tonnellate, per
il nord America.

ma quando ella pat-
non comprendeva

SERBANDINI. Allora ella ha  mutato
‘qualche cosa nel programma... (Proteste al
centro). :

SARAGAT, Ministro della marina mer-

cantile. Riassumendo, per -il settore delle
navi da passeggeri e miste, sono state ricono-
sciute utili all’economia nazionale,
a quella ripartizione che abbiamo detto, 16
navi per un tonnellaggio di 107.250 tonnel-
late.

Nei confronti dell’armamento libero, il

tonnellaggio assegnabile (cioé 126 mila ton- -

nellate), & stato ripartito in: 56.263 tonnel-
late per le navi cisterna, 27.903 per le navi
di tipo speciale e 41.861 per le navi da ca-
rico secco.

Per il servizio passeggeri sono state asse-
gnate due navi di 25.000 tonnellate ciascuna

alla societa Italia, una delle quali fara ser-

vizio per il sud America, mentre l’altra fara
servizio per il nord America. Abbiamo poi asse-
gnato: due navi da 11.400 _ tonnellate al
Lloyd Triestino e cinque navi-da 5250

probleml che non

- percentuale anzidetta, che si

in base .

della situazione,

tonnellate alla Tirrenia, per i servizi con
le isole, e, piu precisamente, due per la Sarde-
gna, due per la Sicilia e una di riserva.
Infine sono state assegnate una mgto—'
nave da 5.250 alla societd Adriatica e sei .
piccole navi da circa 400 I'una per i servizi
locali. Il tonnellaggio riservato alle navi
cisterne comporta la costruzione di 413 unita
delle quali 4 di alto tonnellaggio e cioé da
10.500 tonnellate di stazza lorda (una ar-

‘riva a 17.000 tonnelldte di stazza lorda).

Per le navi di tipo speciale & stata possibile
l'assegnazione di 16 unita, tra le quali un
posacavi, 5 bananiere, 8 navi frigorifere
(di tali tipi di navi il tonnellaggio massimo e
rappresentato da quello delle bananiere, che
sono unita da 3.650 tonnellate 'una). Per le
navi da carico secco sono state ammesse
23 navi: allinfuori di 2 con tonnellaggio
superiore alle. 6.000 tonnellate di stazza
lorda, altre 214 hanno un fonnellaggio medio
di 1.200 tonnellate. ’ . : '

In conclusione, all’armamento privato
sono state assegnate 52 navi dal tonnel-
laggio di complessive 126.000 tonnellate.
[’armamento privata ha avuto assegnate
quindi 19.000 tonnellate in pit dell’arma-
mento controllato, cui sono state attribuite
16 navi per 107.250 tonnellate.. Il costo glo-
bale si aggira sui 105 miliardi. Il.contributo
medio” della Stato, calcolato per cosl diversi
tipi di navi, si aggira sul 30 per cento- del
costo delle navi stesse.

In adempimenta ai precetti di legge per
quanto riguarda la distribuzione e l’assegna-
zione di lavora ai cantieri nazionali, si &
anzitutto calcolato che il 30 per cento &
riservato ai cantieri del Mezzogiorno. La
aggira sulle
70.000 tonnellate, & stata assegnata ai can-
tieri di Palermo, Taranto e Napali. ‘Ai
cantieri del centro -nord sono state attnbmte
163.000 tonnellate. :

Dovrei accennare ancora al settore del.
naviglio minore contemplato dalla legge nel-
I’articolo 26. Per questd settore sono state
presentate 275 domande di fronte a 355 do-
mande avanzate per il settore del traffico.
Sono in esame 472 richieste per la costru--
zione di navi pescherecce all’infuori dei par-
ticolari benefici dell’articolo 26. La scelta in
questo campa €& particolarmente delicata e
difficile, tenuto conto della crisi non indiffe-
rente che ancora attraversa la marina da
pesca. Occorre al riguarda osservare prudenza
per non aggravare la crisi di quel settare.

Dopo aver fatto questo sintetico esame
vorrei rispondere breve-
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mente alle osservazioni mosse da alcuni dei
colleghi durante questa discussione.
_ Onorevole Giulietti, vi ¢ un solo punto
clel suo discorso sul quale concorda: esso &
- 1l problema degli allievi degli istituti nautict
e la conseguente necessita che questo pre-
zioso patrimonio di attivitd marinara non
sia dilapidato per mancanza di esercitazioni
pratiche. S8o che é argomento di discussione
nella vertenza sindacale, ma credo di non
andare al di la della mia funzione di miuistro
se in questc momento rivolgo un appello agli
armatori perché riesaminino con particolare
interesse questo aspetto del problema.

Si tratta di favarire I'imbarco di quei
giovani che escono dalle scuole nautiche, per

potere completare la loro istruzione. Mi pare’

che questo aspetto debba essere seriamente
considerato e credo che gli armatori fareb-
bero I'interesse di tutti, anche il loro, se lo
esaminassero con larga visione delle cose.

GIULIETTI. E per le navi-scuola ?

SARAGAT, Ministro della marina mer-
cantile. Per tutto il resto mi trovo in una
situazione molto delicata in questo mamento
nei suoi confronti, onorevole Giulietti, per-
ché so che ella deve discutere una vertenza
sindacale; quindi, ogni critica che farei a lei
in queslo momento potrebbe suonare come
una critica agli interessi sindacali, nei quali
non posso e non voglio intervenire.

GIULIETTI. Per le navi-scuola ?

SARAGAT, Ministro della marina mer-
cantile. Dico soltanto che ella poteva fare
economia nell’'ultima agitaziane; penso che
poteva farlo benissima. Ella sa che ha sempre
trovato da parte del Governo la massima com-
prensione per tutti i problemi sottopostigli,
quando essi avevano un fondamento che
potesse essere raglonevolmente sostenuto.
Ella ha visto come il famoso problema dei
500 milioni della Bixto, quando fu prospettato
al presidente del Consiglio ed a me, sia stato
-risalta in modo favorevole per la coopera-
tiva, Garibaldi, perché ci siamo affrettati ad
inserire in una legge, che aveva tutt’altro
scopo, un articolo che si riferiva al finanzia-
mento di questa nave. Quello che si & fatto
prova la buona volonta del Governo di ve-
nire incontro alle richieste legittime del set-
tore marinaro, anche nel campo cooperati-
vistico. .

Ma dove ella, onorevole Giulietti, ha
tarto ¢ quando chiede al ministro di fare quel-
lo che non puo fare, ossia di coartare il con-
tenuto di una legge, che, anche se non &
chiarissima, & sempre interpretabile; tanto
piu che abbiamo deciso di interpretarla nel

modo pil largo nell’interesse della cooperativa
Garibaldi. Il ministro ¢ autorizzato ad inter-
pretare le leggi seconda i criteri generali,
non pud perd far dire alle leggi quello che
le leggi non dicono. Questo ella non pud’
chiederlo. Se ella pensa che certe cose possono
essere fatte, non ha che da presentare, come.
deputato, una proposta di legge e cercare
di trovare ladesione del Parlamento. To
comye niinistro sard felice i applicarla, qua-
lora l’Assemblea voti una nuova legge per
nuove costruzioni con nuove particolari age-
volazioni per le cooperative. (Interruzione
del deputato Ducct).

L’onorevole Ducci ha fatto un discorso
di opposizione molto notevole. Naturalmente
io non possa accettare le’ critiche che egli

muove al Governo. Pero riconosco che quanto

egli' ha detto sulla pesca & obiettivamente
giusto. 1l suo discorso & stato probabilmente
il pitt impartante che io abbia udito in questa
materia.

Dove non sono d’accordo con l’onore-
vole Ducci & nella eccessivitd dei suoi giu-
dizi sull’opera di questo Gavernd e di
questo Ministero e sulle illusioni che egli
st fa. « Nel caso che il mio partito —egli ha
concluso — arrivasse al potere domani, questi
problemi della pesca 1i risolverebbe ».

Ducci si illude! ho esclamato stamane,
quando ho preso UAwvanii e 1’Unita, per
vedere la risonanza che questi giornali,
cosi vicini a lui, davano alle cose cosi impor-
tanti che egli ha detto sulla pesca. Pensavo:

- & chiaro che questi giornali ‘pubblicheranno

su nove colonne il resoconto del discorso;
questo problema della pesca deve interessare
enormemente. Ho preso I’ Avanti, per cercare
la relazione di questo importante discorso
sulla pesca. Ebbene, nell’'ultima pagina ci
sono tre colonne sul fatto che in Giappone
9 fratelli si sono uccisi per miseria; se sono
state dedicate tre colonne ad un avveni-
mento nel lontano Giappone, chissd — pen-
savo — quante colonne saranno dedicate al di-
scorso di Ducci sulla pesca ! Altre tre colonne,
sempre sull’ Avantz, sono dedicate alla stella
d’oro in campo rosso sulla libera Cina. Pro-
blema importantissimo, che interessa enor-
memente i pescatori italiani & il problema
della Cina ! (Interruzioni all’estrema sinistra).
Leggo poi il resoconto del discorso dell’ono-
revole Ducci sulla pesca, problema vera-
mente angoscioso... (Interruzione del depu-
talo Serbandint — Proteste del deputato Cec-
cherini -— Rumori). Ebbene, ad esso il giornale
dedica esattamente due righe. (Comments).
Non che io voglia fare una critica all’ Avanitz,
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che non mi dnteressa. Voglio spiegare quall
sono le difficoltd nelle quali si trova un mi-
nistro per porre certi problemi fondamentali
in un’atmosfera che & assolutamente sorda
ad essi. (Commenti).

L’anorevole Ducci ha ragione: il problema
della pesca esiste ed & uno dei piu gravi pro-
blemi della nostra vita nazionale.
anno e mezzo mi trovo al Ministero e sono a
contatto di questi problemi, Ne sento quindi
la gravitd e I'urgenza. Basti pensare che

siamo costretti ad importare pesce dall’este-,

ro per somme veramente colossali e che
oggi abbiamo una pesca di rapina che rischia
di distruggere quel che si chiama il «novel-
lame », cioé il pesce piccolo, giovane.

E un problema di importanza enorme,
che interessa decine e decine di migliaia di
famiglie. Tempo fa feci una passeggiata lungo
la spiaggia di Ostia ed arrivai fino ad un wil-
laggio di pescatori. E gente che vive in condi-
zioni preistoriche: credo che i pescatori vi-
vessero cosi prima che Enea sbarcasse alle
“foci del Tevere! Sona problemi immensi dal
punto di vista umano. Vi domando come
pud un ministro risolverli se non vi € una
atmosfera favarevole.

Noi abbiamo potuto risolvere problemi
importanti perché sono stati posti di fronte
alla coscienza nazionale, ma fino a-quando il
problema della pesca non sarad posto anche
esso di fronte alla coscienza nazionale come
un problema di primo pianao, difficilmente un
ministro potra fare il miracolo di risolverlo.
Potrema presentare progetti di legge, tutto
quel che volete, ma troveremo ostacolida
ogni parte e lindifferenza  delle assembiee
politiche che non si interessano di queste
cose. :

se pensa che questi problemi sirisolvano rin-
viandoli all’avvenire; essi si risolvono po-
nendoli fin da ora. E un problema di prepara-
zione tecnica, di uomini, di mezzi; € soprat-
tutto un probilema di fede. Quando l’onore-
vole Giulietti si interessera dei pescatori come
si interessa dei marittinii, probabilmente
avremo fatto qualche passo in avanti. (S%
ride). 11 fatto & che Giulietti non ha mai con-
siderato questa categoria: egli stesso non pone
1 pescatori sullo stesso piano dei marittimi.
(Commenti). .

Credo di aver risposto alla parte essen-
ziale dell’intervento “dell’onorevole Ducci.
Il problema esiste, egli ha ragione, ma pur-
troppo manca V’atmaosfera per la sua risolu-
zione.

Da un-

“abbiamo approvato,

Il collega Diicci ha ragione, ma si illude

GIULIETTI. Dovrd fermare le navi an-
che per i pescatori? (i siamo interessati
anche dei pescatori. Se lo si vuole, si puod
risolvere anche questo problema: un po’ di
miliardi anche per i pescatori per fare avere
loro la pensione che purtroppo non hanno !
(Commentz al centro).

SEMERARO GABRIELE. Adesso ella,
vorrd fare la federazione dei pesci! (Com-
menti). '

GIULIETTI. Prendo atto di quanto dice
il ministro. Non dubitate: ricorderd le sue
parole. - '

TONENGO. Ma i pesci non sono uomini

‘e non abbaccheranno al suo amo ! (Com.—

mentz).

SARAGAT, Ministro della marina mer-
cantile. L’ onorevole Liguori ha posto un
problema molta importante, quello che ri-
guarda la legge sulle costruzioni navali, e ha
chiesto che si faccia una legge integrativa in

- base a un piana di dieci anni.

Sano perfettamente d’accordo. Non chiedo
di meglio. Penso che, dopo la .legge che
occorre impostare 1l
problema su una piattaforma un po’ -pilt
larga. Ritengo che potremo giungere a tre
milioni di tonnellate di naviglio verso il
1952, oltre che con le-costruzioni attuali,
anche per gli acquisti di navi che verranna
effettuati dagli armatori, come gid vi ho
detto. .

Ma & Chlal’o che cio non pud essere fa,tto
dall’oggi al damani.

Io penso che noi dobbiamo vedere il
problema su scala pitt vasta. I nostri tecnici
stanno gia studiandolo, e vi possa dire che
la tendenza di tutta la nostra amministra-

‘zione e di orientarsi verso un programma

pit vasto, non so se su un piano di dieci o
di cinque anni, onde si possa veramente

.risalvere il problema fondamentale del rin-

novamento delle navi della nostra marina
mercantile. ,

Un altro problema cui si deve dare ri-
sposta, non risolto dalla legge passata, e
quello della riorganizzazione dei cantiéri.
La legge che é stata votata non basta a
risolvere contemporaneamente due cose cosi
complesse come la marina mercantile e il
problema dei cantieri.

Davrei, infine, rispondere all’onorevole
Sailis, che ha accennato al problema delle

“condizioni delle linee con la Sardegna. Io

gli ho gia rispasto, quando ho detta che allo
stato attuale delle cose noi non possiamo im-
provvisare con un calpo magico di bacchetta

-una nuova nave. Abbiamo fatto del nostro
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meglio -con le navi che avevamo a nostra
disposizione. Non potevamo sacrificare le
navi delle linee transoceaniche per il ser-
vizio con le isole. Dobbiamo prima pensare
al passeggeri che viaggiano per lunghi giorni,
e poi a quelli che viaggiano sei o sette ore.
Abbiama gia provveduto per queste famose
navi per la Sardegna; saranno destinate a
questo servizio due navi da 5250 tonnellate.:
Quando abbiamo ricevuto le commissioni
che 'sono venute dalla Sardegna per esami-
nare i progetti, noi non soltanto non cisiamo
rifiutati di ascoltare i lora consigli, ma ab-
biamo senz’altro accolto i1 lara destderaia.

Ricorda che la prima opportuna osserva-

zione che ci fecero riguardava il problema
dei frigoriferi, dato che quelli attuali sono
troppo esigui come volume. Avrema navi che
saranno magnifiche e che, fra Ualtro, avranno
i-frigoriferi. richiesti. Credo che -quando la
Sardegna avra queste due navi,
bhabilmente mezzi di comunicazione col con-
tinente migliori di quanto si potesse im-
maginare.

Quanto. é stato detto sulle comunicazioni
della Sardegna col continente & eccessivo.
Nan credo che tutte le critiche masse alla
« Tirrenia » siano giustificate. V’¢ un punto
sul quale avete ragione e 1’ho detfo anche al
presidente del Consiglio, ed ¢ quello delle

tariffe. Mi pare che su questo punto si possa

e si debba fare qualche cosa. Il criterio «a
eguale percorso eguale prezzo» € un' criterio
profondamente democratico, che dobbiamo
tener presente. Questa mi pare che sia giusto,
ma il problema che dobbiamo esaminare &
delicato. Non possa prendere impegni qui,
ma accetto quello che mi dite a titolo di rac-
comandazione.

Ripeto, pero, che mi pare che si ecceda
ingiustamente nelle critiche alla Tirrenia.
Quando mi si chiede di nazionalizzare, di
trasformare -queste linee in servizi delle
ferrovie, sembra che si voglia ignorare che
la Tirrenia & sovvenzionata dallo Stato
ed ¢ controllata quasi interamente dallo
Stato. Mi pare percido che vi sia esage-
razione da parte vostra. (Interruzioni alla
estrema sinistra). Dovreste avere un po’ i
fiducia e dare tenipo al lempo. Non possiaimo
fare le nuove navi in un mese! Cid che vi
posso promettere ¢ questo: se avremo la pos-
sibilitd di trovare navi piu efficienti di quelle
che vi sono, noi lo faremo con la massinia
huona volonta. Credo che avete ragione nel
punto delle tariffe, ed io miimpegno di esami-
nare la situazinne, che, del resto, i miei uffici
sono stati gia incaricati da me di studiare.

avra pro--

L’onorevole Jacoponi ha posto anche lui
alcuni problemi, fra cui quello delle navi
panamensi. Ella, onorevole Jacoponi, ha fatto
la critica a queste navi e io sono d’accordo con
lei, ma ella dovrebbe mettersi d’accordo con
I'onorevole Giulietti e chiedere come mai
queste Compagnie siano bene accette al suo
cuore, tanto &€ vero che ha trovato modo di
favorirle nei confronti di societa italiane.
(Interruzioni all’estrema sinisira).

JACOPONI. Posso anche dissentire dal-

Y onorevole Giulietti !

GIULIETTI. Ma voi perché le fate fun-
zionare ?

SARAGAT, Ministro della marina mer-
santile. 11 Governo é impotente di fronte a
queste societd. Blla sa perfettamente che ¢é
un problema che si pone sul piano interna-
zionale. Creda che non mi sono molto simpa-
tici gli armatori che si valgono della bandiera
panamense.

GIULIETTI. Potrebbe chiarire il suo

" pensiero circa le panamensi?

SARAGAT, Ministro della marina mer-
cantile. 1 un problema che interessa anche
altre nazioni. Come italiano le posso dire
questo: che la preoccupazione del ministro_
della marina mercantile &€ sempre quella di
difendere in ogni caso la bandiera italiana.
(Vivi applaust a sinistra, al centro e a destra).

GIULIETTI. Desideriamo tutti che la
nostra bandiera sia sufficiente ai nostri bi-
sogni, ma intanto, siccome non ci sono navi
sufficienti, i passeggeri si servono anche delle
navi panamensi. Durante ’agitazione ho
fermato anche quelle.

PRESIDENTE. Onorevole Giulietti, la
prego di tacere: ella non ha la parola.

GIULIETTI. Mi meraviglio poi che ci
sia un collega.dell’estrema sinistra che -dis-
senta. Poiché quelle navi funzionano, & pre-
feribile che siano equipaggiate da italiani
anziché da stranieri. (Comment?).

PRESIDENTE. Onorevole Giulietti, torno
a ripeterle che ella non ha la parola!

Passiamo agli ordini del giorno. Se ne
dia lettura.

SULLO,

« Lia Cumera,

ilevate le tristi condizioni del piccoli
armatort dib ratanti requisiti ¢ perduti per
cavsa di guerra,

invite i1 Governo a predisporre provvi-
Cerze por perecnave dn irrisoria indennitd di
e (1<1 1 Ga soltevare Ta sorte di tante fa-
miziie ¢ Gi potenziare Vessenziale settore del-
Pindustria ittica ». CAPALOZZA.

Segretario, leggoe:
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« La. Camera,

considerato che ’attuale legislazione sui
mercati comunali all’ingrosso del pesce non
tiene’ canto della necessaria libertd d’inizia-
{iva degli enti cooperativistici.tra produttori
ittici, che i mercati stessi gestiscono o ten-
~ domno a gestire;

ritenuto che le interferenze dell’ autorita
comunale, stante la non realizzata riforma de-
gli enti locali, si risolvono in ingiustificate e
vessatorie ingerenze, dell’autorita tutoria e, in
definitiva, del potere centrale nell’ att1v1ta di
questi enti,”

fa voti

perché la legislazione suddetta venga ade-
guata alla nuova realtd politica e sociale, per
conseguire 1'autogoverno economico delle coo-
perative fra produttori di pesce ed incremen-
tayne V'attivitd e, nel contempo, migliorare le
attrezzature tecniche dei” mercati e potenzmre
I'industria peschereccia ».

Ricci GIUSEPPE, CAPALOZZA
BIANCO.

LATORRE,

-« La Camera,
considerata la situazione assolutamente
insoddisfacente delle comunicazioni marittime
fra’ I'Ttalia’continentale e la Sardegna, per cul
1 sardi s1 trovano in condizioni - intolierabili
d’inferiorita, privati di tutti quei vantaggi che
passono-godere in materia di comunicazione i

connazionali. di tutte le altré regioni del ter-

ritorio della Repubblica italiana,

- ritenute che, per doverosa giustizia verso
un milione e 200 mila abitanti dell’Isola, de-
vono essere assicurati sul percorso marittimo
Olbia-Civitavecchia dei servizi atti alle attuali
esigenze del traffico passeggeri e merci con
trattamento tariffario corrispondente a quello
delle comunicazioni continentali,

_ fa voti
perché il Governo intervenga a liquidare ra-
pidamente una-tale palese e stridente ingiu-
stizia a dano dei sardi

e impegna

11 ministro delln marina mercantile, nel corso
del presente esercizia: ‘

1°) ad esigere dalla societa assuntrice del
servizio: &) che vengano impiegate per la li-
nea marittima quotidiana per la Sardegna
navi pilt ampie, rapide e moderne; d) che ven-
ga previsto per la prossima stagione ,prima-
verile-estiva 1950 un doppio servizio giorna-
liero nei due sensi; ¢) che vengano applicate
tariffe aifferenziali tali da stabilire condizioni

di.paritd per eguale percorso con quelle pra-

ticate tra le altre regioni del continente; d} che

" vengano riconosciuti in tale linea marittima

tutti quei ribassi e riduzioni di cui godono

- talune categorie di cittadini sulle tariffe delle

ferrovie dello Stato;
2°) a promuovere immediatamente una

_Inchiesta rigorosa per accertare se la gestione

della predetta linea marittima sia deficitaria
0 meno, ed In caso affelmatlvo per quale Ta-
gione;

3°) a preparare per il prossimo esercizio
finanziario 1950-51 la statizzazione del servi-
zio maritiimo Olbia-Civitavecchia, riportan-
dalo, com’era una volta, sotto la diretta ge-
stione dell’Amministrazione delle ferrovie del-

. lo Stato ».

POLANO, LACONT.

« La Camera,
considerata la speciale situazione dei

. trasporti marittimi tra ld Sardegna e il Con-‘
' finente;

ritenuto che i costi dei biglietti viag-
giatori e dei noli delle merci sono di molto
superiori ai costi che per un eguale percorso
in ferrovia sono attualmente pagati per viag-:
giatari e merci;

rlaffermato il principio che il costo del'
trasporti nell'interno dello Stato deve essere,

a parlta del percorso, uguale fra tutte 1le

regioni,
invita il Governo
ad adattare subita 1 necessari provveédimenti -
che portino ad una perequazione del costo
dei viaggi e noli marittimi da e per la Sar-
degna, con quello dei viaggi e trasporti ter-
restri, aumentando, se del caso, le sovven-
zioni alla societd concessionaria, ove non si
ritenga meglio, come nel passato, far gestire
la linea marittima Olbia-Civitavecchia dalle
ferrovie dello Stato ».
MANNIRONT.
« La Camera,
considerata I'importanza della linea ma-
rittima Olbia-Civitavecchia che rappresenta
il salo mezza quotidiano per il trasporto dei
passeggeri ¢ delle merci tra la Sardegna e la
penisola;
rilevato che, attualmeute il traffico si
svolge con mezzi inadeguati allo pressanti e
inderogahili esigenze e che altresi la spere-
quazione delle tariffe praticate reca grave
pregiudizio ai diritti ed alle possibilita della
Sardegna ed alle attivita generali della nazio-
ne cho invece vanno incrementate e favorrte
invita i} Governo
a disporre nel modo pit sollecito P’alli-
neamento delle tariffe marittime con quelle

‘
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praticate nelle ferrovie di Stata, di cui la li-
nea Olbia-Civitavecchia deve rappresentare
anche nella concreta applicazione della ta-

riffa™differenziale per il cumulo marittimo- .

la continuazione
e lo invita altresi

. a disporre, per ragioni di giustizia verso
la Sardegna, di economia ed infine per sot-
trarre un servizio cosi essenziale alla spe-
culazione privata, la restituzione della linea
alla gestione delle Ferrovie di Stato ».
Mevris.

ferraviario,

«La Camera,

considerata la grave situazione in cui
si trova il porto di Venezia e la insostenibile
situazione economica dei lavoratori di quel
porto,

fa voti:

a) perché si affrettino i lavori in cor-
5o e si proceda celermente alla esecuzione
degli altri lavori necessari per rendere co-
modo l’accesso e la navigazione nel porto;

b) perché sia equamente ripartito il
traffico di assegnazione governativa tenendo
presente, per quanto riguarda il porto di Ve-
nezia, il volume di ‘traffico prebellico ed il
retroterra. del porto;

¢) perché stano sollemtdmente ripristi-
nate le linee di navigazione sovvenzionate
dallo Stato che facevano capa all’Adriatico;

d) perché si proceda al sollecito perfe-
zionamento delle trattative in corso per la
definizione della tarifta preferenziale tra Ve-
nezia e 1'Austria ».

GATTO.

« La Camera,
in base all’esperienza degli Stati esteri,
ed anche in riferimento alla creazione dl
enti portuali che gid in funzione, prima del-
I'avvento del regime fascista, avevano dato
ottima prova,
fa voti

affinché i1 Governo ricsamini la situa-

zione portuale in Ttalia, provvedendo per in-
tanto al riconoscimento giuridico delle orga-
nizzazioni autoname che di fatto (come il con-
sarzio portuale Imperia-Piemonte) funzio-
nano con sodisfazione e profitto di tutte le
categorie interessate ».
CHIARAMELLO, V1ALE, NATTA, RUSSO
CarLO, LuciFrREDI, MAnNUEL-GI-
SMONDI.

« La Camera,
in coerenza can il fatto che la codifica-
zione vigente gia aflianca la navigazione aerca
alla navigazione marittima e interna, per

quanto concerne le disposizioni privatistiche,
processuali e penali;

in considerazione della circostanza che
una qualche comunita di esigenze tecniche
fra aviazione civile e aviazione militare non

* esclude che Vautonomia amministrativa del-

I'aviazione civile costituisca il primo presup-
posto per il sun effettivo incremento.

in armonia con il criterio prevalente
negli ordinamenti piu progrediti, ove & affer-
mata l'autonomia dell’aviazione civile;

in analogia di quanto & gia stato at-
tuato con lo sganciamento della marina mer-
cantile dalla marina militare;

fa voti perché il Ministera della marina
mercantile prenda le opportune intese con
il Ministero della difesa, allo scopo di pre-

" disporre gli studi preparatori per l'unifica-

zione dei servizi della navigazione aerea con
quelli della navigazione marittima e interna,
nel quadro “del futuro dicastero della navi-
gazione ».
DoMIiNEDO, LuciFrEDI, VIALE, RUSSO
CARLO, PERTUSIO.

PRESIDENTE. Qual’é il parere del Go-
verrio sugli ordini del giorno presentati ?

SARAGAT, Ministro della marina mer-
cantile. L’ordine del giorno Capalozza ha
sollevato il problema dei danni di guerra;
posso accettarlo come raccomandazione, fa-
cendo presente che soltanto in un settore,
quello degli immobili, questo problema &
stato posto e risolto, mentre in tutti gli altri
settori non é stato ancara nemmeno esami-
nato.

Anche 1’ordine del giorno Ricci pud es-
sere accettato a titolo di raccomandazione,
in vista di una revisione. generale della legge
sui mercati all’ingrosso del pesce.

Dell’'ordine del giorno Polano, vi sono
punti che posso accettare ed altri che debbo
respingere. Cosi posso accettare come rac-
comandazione tutto il punto 1° TPer quanto
riguarda la lettera a) debbo far presente che
spendiamo gid grosse somme a questo scopo:
trattasi di navi passeggeri che, come tali,
costano assai. Per la lettera ¢) ho gia detto
che considero la richiesta legittima e l'ac-
cetto come raccomandazione, riservandomi,
naturalmente, di decidere in wvia definitiva
solo dopo un esame approfondito del pro-
blema da parte degli uffici.

Non posso invece accettare assolutamente
il punta 20, perché l’attivitd di questa so-
cietd ¢ controllata dalla « Finmare » e quindi
non sarebbe ammissibile un’inchiesta del
genere. D’altronde questi bilanci non sono
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segreti: se desiderate prenderne conoscenza,
non avete che da scrivere alla « Ifinmare »
e farveli dare. Non ha senso la vostra pro-
posta di portarli in Parlamento.

Non posso poi neppure accettare il terzo
punto, relativo alla statizzazione del servizio
marittimo in questione, dato che esso @
gestito gia da un ente controllato dallo Stato.

MELIS. Tanto vale allora affidarlo com-
_pletamente allo Statb, su cul grava ogni
onere. (Commenti).

\Una voce all’estrema sinistra.
soluzione piu giusta.

SARAGAT, Ministro della marina mer-
cantile. Non sono problemi le cui soluzioni
possano essere improvvisate.

MELIS. I stato Ciano che ha sottratto
alle ferrorie I’esercizio della linea. Si continua,
come allora, mentre si dovrebbe tornare alla
gestione diretta dello Stato.

SARAGAT, Ministro delle marina mer-
cantile. Dell’ordine del giorno Mannironi posso
accettare come raccomandazione tutta la
parte che non si riferisce al passaggio del
servizio alle ferrovie dello Stato, che non
posso accettare per le ragioni ora espresse.

Accetto pure come raccomandazione 1’or-
dine del giorno Melis, tranne la parte che si
riferisce alla proposta di passaggio alle fer-
rovie dello Stato.

Circa, l'ordine del giorno Gatto, & esatto

Sarebbe 1la

‘quanto il collega afferma relativamente "alla
situazione del porto di Venezia, che merita

veramente un esame particolarmente ac-
curato. Quanto alla lettera &) di questo
ordine del giorno, relativa alla ripartizione
del traffico, & chiaro che anche questa non
sarebbe che una goccia d’acqua: il problema
esiste, e indubbiamente grave e bisogna
affrontarlo. Io penso anzi che verra un giorno
in cui i vari ministri interessati. a questo
problema di Venezia giudicheranno oppor-
tuno prendere contatti per uno scambio

di vedute. 11 presidente del Consiglio mi sta

facendo cenno in questo momento che a tale
presa di contatti si addiverra quanto prima.
Per la lettera c¢), bisogna prima ristabilire
i rapporti internazionali. Blla sa che abbiamo
sempre cercato di fare il possibile per queste
societa. Per la lettera d), siamo d’accordo.
Accetto quindi Vordine del giorno come
raccomandazione.

Accetto del pari a titolo di raccomanda-
zione l'ordine del giorno Chiaramello, ma
non posso prendere l'impegno di aderire a
tutte le richieste che vi sono contenute,
perché bisogna esaminare meglio tutto il
problema. Vi ¢ adesso un po’ la mania per

tutti i porti di chiedere tutto; bisogna che
esaminiamo caso per caso.

Per Yordine del giorno degli onorevoli
Dominedo e Lucifredi e altri, faccio appello
alla loro profonda sensibilitd politica. Ella,
onorevole Lucifredi, fa una richiesta alla
quale io posso difficilmente dare una risposta,
perché devo prima. conoscere l'opinione del
mio collega della difesa. Si tratta di un settore
che oggi in parte dipende dalla marina e in
parte dall’aviazione e ‘quindi dal rcollega

“della difesa. Ella mi chiede che ci si adoperi

per l'unificazione ecc.; io penso che fonda-
mentalmente I'idea sia esatta, ma la preghe-
rei di non insistere. Consideri la situazione
delicata in cui si trova il ministro, il quale
deve interpellare 11 collega, per sapere almeno
la sua opinione, prima di dare una risposta.
In questa materia, I ministeri hanno un
istinto di difesa ed una capacita di resistenza
che li porta a reagire contro innovazioni che
sono anche giustificate, ma che urtano contro
impostazioni perfettamente legittime. Mi &
difficile pertanto darle una risposta. Quindi
la pregherei di non insistere; il documento
esiste, l’abbiamo letto, ma non mi chieda
neppure un’'adesione a titolo di raccoman-
dazione, perché non gliela potrei dare.

LUCIFREDI. La raccomandazione fu
accettata l'anno passato.

SARAGAT, Ministro delle marina mercan-
tile. Vuol dire che prenderemo le opportune
intese con il ministro della difesa, ma altro
non posso dirle.

PRESIDENTE. Chiederd ora ai presen—
tatori degli ordini del giorno se, dopo le
dichiarazioni del Governo, li mantengano.

L’onorevole Capalozza non e presente, e
quindi s’intende che vi abbia rinunciato. Lo
stesso vale per l'ordine del giorno Ricei
Giuseppe. Omnorevole Polano, come ella ha
udito, I'onorevole ministro accetta come rac-
comandazione ‘soltanto la prima parte del
suo ordine del giorno. Lo mantiene in tutti
I suoi punti?

POLANO. Lo mantengo soltanto -per il
punto terzo.

PRESIDENTE. Onorevole Mannironi, in-
siste sull’analogo punto del suo ordine del
giorno ?

MANNIRONI. o non ho fatto una ri-
chiesta espressa per la statizzazione del
servizio Olbia-Civitavecchia. Ho detto es-
sere necessario rivedere ‘le tariffe e addive-
nire eventualmente a un aumento della sov-
venzione in favore della societd concessio-
naria, ove non si ritenesse piu opportuno pro-
cedere alla statizzazione della linea. Sicché,
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nel mio ordine del giorno non vi.¢ una espres-
sa richiesta formale, ma solo una subordi-
nata. Comunque, non insisto sull'ultima parte
del mio ordine del giorno. Quanto alla prima
parte, prendo atto che é stata accettata come
raccomandazione. '

PRESIDENTE. Onorevole Melis ?

MELIS. Se ’onorevole ministro accetta
puramente ed esplicitamente quella parte che
aveva gia accolto come raccomandazione,
ritiro il mio ordine del giorno; altrimenti in-
sisto affinché sia‘sottoposto a votazione da
parte della, Camera. -

PRESIDENTE. Se non ho capito male,
ella, onorevole ministro, ha accettato come
raccomandazione il primo comma, e non il
secondo, dell’ordine del giorno Melis. Onore-
vole Melis, quando il ministro accetta una
richiesta come raccomandazione, ¢ evidente
che I'insistere per la votazione della Camera
ha valore di sfiducia nell’affidamento del mi-
nistro stesso.

MELIS. Io avevo posto al ministro una
domanda precisa. B ch’aro che per me la
soluzione del problema delle comunicazioni
fra la Sardegna e il continente, legame vitale
dell’isola con la madrepatria, si avra soltanto
con la statizzazione. Poiché, pero, il ministro
sl Impegna oggi a giungere all’allineamento
delle tariffe e a superare la situazione su
questo punto essenziale, io, a mia volta, su-
pero il pericolo di un voto contrario della
Camera sulla statizzazione e accetto questa
" situazione come un passo avanti. Ma occorre
che il ministro non limiti il suo impegno al-
l'affidamento al suo buon cuore e alla sua
buona volonta. Abbiamo ormai bisogno di
definire il problema, non di generiche parole.
~ SARAGAT, Ministro della marine mer-
cantile. Accetto di promuovere questo.

MELIS. Ma lo accetta col sussidio del
voto impegnativo della Camera ?

PRESIDENTE. Occorre chiarire, per evi-
tare equivoci nella votazione degli ordini
del giorno. Quando viene «mantenuto» un
ordine del giorno, il Governo pud accettarlo
puramente e semplicemente, accettarlo come
raccomandazione o non accettarlo. Nel caso
presente, l'accettazione pura e semplice, cioé
impegnativa, 1'onorevole ministro, se non ho
male interpretato le sue parole, non I’ha data.
11a accettato invece il primo punto dell’or-
dine del giorno come raccomandazione: ha
dato cioé un affidamento di massima della
sua intenzione di far si che il voto espres-
sovi sia realizzato. Ora I’onorevole Melis deve
dichiarare se ritiene sufficiente questo affi-
damento dell’onorevole ministro o se chiede

che la Camera impegni con una votazione il
Governo.

MELIS. Insisto nel ritenere che la Camera
ha sentito, come me, che il ministro si &
pienamente® impegnato.

PRESIDENTE. Onorevole Melis, ella
mantiene il suo ordine del giorno?

MELIS. Si, signor Presidente, .

PRESIDENTE. Questa & la risposta che
mi deve dare. ) .

Onorevole Chiaramello, ¢ sodisfatto della
accettazione come raccomandazione del suo
ordine del giorno ?

CHIARAMELLO. Si, signor Presidente.

PRESIDENTE. Onorevole Luecifredi?

LUCIFREDI. Di fronte all’appello fatto
dall’onorevole ministro della marina mercan-
tile alla sensibilitd politica dei presentatori
dell’ordine del giorno, e di fronte al richiamo
alla necessita di interpellare anche il ministro

-della difesa, lo ritirtamo; non senza peraltro

rilevare che il problema di cui si tratta e
stato da noi proposto gia discutendosi i
bilanci dell’anno passato, & stato illustrato
ampiamente, ed & stato segnalato come un
problema di urgente soluzione. Si comprende
che P'anno che ¢ trascorso ha aumentato
questa urgenza. K per ci0 caldamente rac-
comandiamo al ministro della marina mer-
cantile di volersi rendere interprete dei voti
di una larga parte del Parlamento in merito
a questo problema.

PRESIDENTI. Sta hene. Passiamo ai
votl, :

Pongo in votazione il punto 3¢ dell’ordine
del giorno Polano, non accolto dal Governo,
che ha invece accettato come raccomanda-
zione il punto 1°). L’onorevole proponente ha
rinunciato al punto 2°) ed ha insistito per
la votazione del 3°):

« 3°) & preparare per il prossimo esercizio
finanziario 1950-51 la statizzazione del servi-
zio marittimo Olbia-Civitavecchia, riportan-
dolo, com’era una volta, sotto la diretta ge-
stione dell’ Amministrazione delle ferrovie del-
lo Stato ».

(Non é approvato).

Dovremo ora votare il primo comma delle
conclusioni dell’ordine del giorno Melis, che
il Governo ha accettato soltanto come rac-
comandazione. K chiaro che un eventuale
voto favorevole della Camera & impegnativo:

« a disporre nel modo piu sollecito 1’alli-
neamento delle tariffe marittime con quells
praticate nelle ferrovie di Stato, di cui la li-
nea Olbia-Civitavecchia deve rappreseniare,
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anche nella concreta applicazione della ta-
riffa differenziale per il cumulo marittimo-
ferroviario, la continuazione »,

POLANO. Chiedo di parlare per dichia-
razione di voto.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

POLANO. Dichiaro, a titolo personale,
che, poiché questo ordine del giorno contfiene
parzialmente le richieste che erano contenute
nel mio, voterd a favore. '

" PRESIDENTE. Pongo in votazione il
primo comma delle conclusioni dell’ordine del
~ giorno, Melis cosf come ¢ stato letto.

(Segque la votazione).

MELIS. Signor Presidente,
controprova. (Commentt).

DE GASPERI, Presidente del Consiglio
det ministri. Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

DE GASPERI, " Presidente del Consiglio
dei ministri. L’inlerpretazione piu esatta delle
parole del ministro della marina ¢ questa:
egli & personalmente favorevole ed intende
promuovere questa perequazione nell’ambito
del Governo, ma non si sente di assumere
senz’altro un impegno formale non avendo
ancora consultato i suoi colleghi. Ecco tulto.
"Se si crede alla buona fede del ministro della
marina mercantile mi pare che si possa
essere sodisfatti e sicuri che egli porra la que-
stione. Se si vuole a questa buona fede ag-
giungere anche la parola del presidente del
Consiglio (Applausi al centro), io dichiaro
che esamineremo il probhlema con tutta re-
sponsabilita, ma non é serio pretendere un

impegno in questa forma da parte della Ca-’

mera. Quindi io chiedo che si sia sodisfatii
della accettazione come raccomandazione
da parte di un Governo che merita la fiducia
della Camera. Ksso esaminerd questo proble-
‘ma con tutta serietd dal punto di vista della
giustizia. (Applausi al centro).

PRESIDENTE. Onorevole Melis ?

MELIS. Prendo atto e di fronte a queste
dichiarazioni rinuncio alla votazione.

PRESIDENTE. Passiamo all’esame del
capitoli del bilancio, che st intenderanno
approvati con la semplice lettura, quando
non vi siano osservazioni od emendamenti.
Se ne dia lettura.

FABRIANI, Segretario: legge:

Titolo I Spesa ordinaria. — Categoria L.

Spese effetiive. — Spese generali. — Capi-
tolo 1. Personale di ruolo dell’Amministra-

zione centrale compreso quello distaccato da-

chiedo la

altre Amministrazioni- Stipendi ed assegni
vari dijcarattere continuativo (Spese fisse),
lire 125.500.000.

Capitolo 2. Personale avventizio e gior-
naliero — Personale non di ruolo distaccato
da altre Amministrazioni — Retribuzioni, as-
segni personali e. assicurazioni sociali (Spese
fisse), lire 244.800.000. '

Capitolo 3.  Premio giornaliero di pre-
senza al personale civile (articolo 8 del de-
creto legislativo presidenziale 27 giugno 1946,
n. 19) (Spesa obbligatoria), lire 18.000.000

Capitolo 4. Gompensi per lavoro straordi-
narioc al personale civile dell’Amministra--
zione centrale e periferica (articolo 1 del
decreto legislativo presidenziale 27 giugno
1946, n. 19), lire 15.000.000.

Capitolo 5. Premio giornaliero di presenza _
al personale militare (articolo 8 del decreto
legislativo presidenziale 27 giugno 1946, n. 19)
(Spesa obbligatoria), lire 14.000.000.

Capitolo 6. Compensi speciali in eccedenza
ai limiti stabiliti per il lavoro straordinario
da corrispondere, in relazione a particolari
esigenze di servizio, al personale dell’Am-
ministrazione della marina mercantile (ar-
ticolo 6 del decreto legislativo presidenziale
27 glugno 1946, n. 19), lire 700.000.

Capitolo 7. Sussidi agli impiegati, uscieri
ed inservienti di ruolo e avventizi dell’Ammi-
nistrazione centrale e provinciale, L. 1.000.000

Capitolo 8. Sussidi agli impiegati, uscieri
ed inservienti bisognosi, gia- appartenenti
all’Amministrazione -centrale e provinciale e
loro famiglie, lire 300.000

Capitolo 9. Spese per le autovetture degli
uffici tecnici, lire 2.000.000.

Capitolo 10. Assegni e indennita per gli
addetti al - Gabinetto del Ministro e alla
Segreteria particolare del Sottosegretario di
Stato (Spesa obbligatoria), lire 5.900.000.

Capitolo 141. Indennitd ai componenti di
commissioni, lire 1.000.000.

Capitolg 12. Spese varie per il funziona-
mento di commissioni — Rimborso spese per

- prove testimoniali presso le commissioni d’in-

chiésta sui sinistri marittimi, lire 120.000.

Capitolo 13. Indennita di missione e rim-
borso spese di trasporto al personale dell’Am-
ministrazione centrale, lire 4.250.000.

Capitolo -14. Spese di telegrammi, lire
4.000.000.

Capitolo 15. Spese di liti, arbitraggi, coa-
zioni ed altre accessorie (Spesa obbligatoria),
lire 50.000. :

Capitolo n. 16. Spese per il funzionamento
e la manutenzione della hiblioteca, lire 300.000

Capitolo 17. Spese casuali, lire 300.000.
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Capitolo 18. Fitto di locali e canoni d’ac-
qua per ’Amministrazione centrale — Manu-
tenzione, riparazione, adattamento e pulizia
dei locali e degli impianti vari per I’Ammi-
nistrazione centrale, lire 5.000.000.

y Capitelo 19. Spese per le statistiche con-
cernenti i servizi della marina mercantile
(articole 3 del regio decreto-legge 27 maggio
1929, n. 1285, convertito nella legge 21 di-
cembre 1929, n. 2238), lire 20.000.

Capitolo 20. Residui passivi eliminati ai
sensl dell’articolo 36 del regio decreto-legge
18 novembre 1923, n. 2440, sulla contabilita
generale dello Stato € reclamati dai creditori
(Spesa obbligatoria), per memoria.

Totale, lire 442.240.000.

Debito vitalizio. — Capitolo 21. Pensioni
ordinarie e assegno di caroviveri (Spese fisse),
lire 216.500.000.

Capitolo 22. Indennita per una sola volta,
invece di pensione, ai termini degli articoli
3, 4 e 10 del regio decreto-legge 23 ottobre
1919, n. 1970, convertito nella legge 21 ago-
sto 1921, n. 1444, modificati dall’articolo 11
del regio decreto 21 novembre 1923, n. 2480,
ed altri assegni congeneri legalmente dovuti
(Spesa obbligatoria), lire 550.000.

Totale, lire 217.050.000.

Spese per la marina mercantile. — Capi-
tolo 23. Spese pér 'estrazione dei galleggianti
sommersi (Spesa obbligatoria), per memoria.

Capitolo 24. Sovvenzione alla Cassa na-
zionale per la previdenza della gente di mare
e sovvenzioni ad Istituti, Associazioni e
Societd varie attinenti alla Marina mercan-
tile — Sussidi alla gente di mare, marinai e
pescatori e alle loro famiglie, lire 14.000.000.

Capitolo 25. Spese eventuali per mante-
nimento, alloggio e rimpatrio di equipaggi
naufraghi nazionali e di marinai esteri in-
digenti (legge 24 maggio 1877, n. 3919, ¢
accordo internazionale 8 giugno 1880). -
Spese varie per soccorsi eventualmente pre-
stati a navi pericolanti (articolo 69 e 101 del
Codice della navigazione). Spese per assi-
stenza e rimpatrio di marinai nazionali ed
esteri abbandonati ed indigenti sbarcati al-
I'estero da navi nazionali (articoli 89, 197 e
363 del Coeice della navigazione) (Spesa ob-
bligatoria), lire 50.000.

Capitolo 26. Quota di concorso nella spesa
di vigilanza dei ghiacci nel Nord Atlantico
(Convenzione di Londra 20 gennaio 1915 e
31 maggio 4929) {(Spesa obbligatoria), li-
re 21.500.000.

Capitolo 27. Concorso dello Stato per
il mantenimento di corpi di piloti nei porti

ove il pilotaggio € dichiarato obbligatorio,
lire 210.000. :

Capitolo 28. Contributo alle spese di .
mantenimento dei fari del Mar Rosso (Gon-
venzione internazionale 16 dicembre 1930,
approvata con legge 7 gennaio 1932, n. 140)
(Spesa obbligatoria), per memoria.

Totale, lire 35.760.000. .

Spese per le Capitanerie di porto. — Ca-
pitolo 29. Ufficiali delle Capitanerie di porto
— Stipendi, indennita militare ed assegni
vari di carattere continuativo (Spese fisse),
lire 200.322.000. .

Capitolo 30. Ufficiali delle Capitanerie
di porto in aspettativa, in disponibilita, in
congedo pravvisorio e in posizione ausiliaria —

Indennitd e -assegni (Spese [fisse), lire
14.220.000.

Capitolo 31. Personale civile di ruolo delle
Capitanerie di porto. — Stipendi ed assegni

vari di carattere continuativo (Spese fisse),
lire 84.760.000. .

"Capitolo 32. Incaricati marittimi e dele-
gati di spiaggia — Inservienti locali di porto —
Retribuzioni — Indennitd di reggenza di
uffici di porto — Assicurazioni sociali (Spese
fisse), lire 27.560.000. ’

Capitolo 33. Indennita di missione e rim-
borso spese di trasporto al personale militre
e civile delle Capitanerie di porto, li-
re 3.700.000.

Capitolo 34. Spese di trasferimento e rim-
borso spese di trasporto al personale militare
e civile delle Capitanerie di porto, li-
re 7.000.000.

Capitolo 35. Fitto locali — Manutenzione
ordinaria dei fabbricati delle Capitanerie di
porto, lire 7.000.000.

Capltolo 36. Spese di ufficio per le Capi-
tanerie di porto, lire 4.000.000.

Capitolo 37. Indennitd, soprassoldi ed
assegni agli ufficiali delle Capitanerie di
porto, lire 61.200.000.

Capitolo 38. Sussidi a militari in servizio,
cessati dal servizio ed alle loro famiglie,
lire 500.000. .

Capitolo 39. Spese per i corsi di perfe-
zionamento degli ufficiali — Spese varie per
il corso dei sottotenenti di porto di nuova
nomina presso 1’Accademia navale di Li-
vorno (articolo 3 del regio decreto 10 set-
tembre 1923, n. 2068), lire 3.000.000.

Capitolo 40. Attrezzi, arredi, mobili e
mezzi nautici per le Capitanerie di porto.
Corpo di guardia. lImbarcazioni. Illumina-
zione, riscaldamento, consumo d’acqua, spese
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telefoniche. Carburanti e
re 20.000.000. .

Totale, lire 433.262.000. ,

Spese per i servizi marittimi. — Capi-
tolo 41. Acquisto, manutenzione e custodia
‘di boe d’ormeggio e di altri galleggianti adi-
biti al servizio portuale — Spese per la visita
. del materiale nautico delle Societa sovven-
zionate e per acquisto di carte nautiche e
di pubblicazioni, lire 500.000.

Capitolo 42. Sovvenzioni alle Societa
assuntrici di servizi marittimi e compensi
per speciali trasporti con carattere postale
e commerciale, lire 2.825.000.000.

Totale, lire 2.825.500.000.

Spese per la pesca. — Capitolo 43. Spese
relative all’esercizio dei mezzi nautici adi-
biti alla vigilanza sulla pesca, lire 5.000.000.

Spese diverse. — Capitolo 44. Prestazioni
del registro italiano navale a favore del Mini-
stero della Marina mercantile, lire 1.000.000.

Capitolo 45. Versamento al bilancio spe-
ciale degli uffici del lavoro portuale dei pro-
venti indicati nell’articolo 1 del regio decreto-
legge 24 settembre 1931, n. 1277, convertito
nella legge 3 marzo 1932, n. 269, nonché
degli avanzi di fondi indicati nell’articolo 12
del regio decreto-legge medesimo, per memoria.

Totale, lire 1.000.000.

lubrificanti, 1i-

Titolo I1. Spesa siraordinaria. — Catego- -

ria. I. Spese effettive. — Spese diverse. —
Capitolo 46. Concorso dello Stato nell’ammor-
tamento del mutuo contratto dall’« Istituto
nazionale per studi ed esperienze di archi-
tettura navale » con 'Istituto nazionale delle
assicurazioni per provvedere alle spese di
impianto della vasca dell’istituto medesimo
(regio decreto-legge 23 giugno 1927, n. 1429,
convertito nella legge 14 giugno. 1928, n. 1163
e regio decreto législativo 24 maggio 1946,
n. 530), lire 240.000.

Capitolo 47. Spese per la gestione del

naviglio noleggiato o requisito e per antici-'

pazioni ai capitani delle navi mercantili non
requisite ai sensi del bando C. S. M. 2 ottobre
- 1943, n. 247, A. G., Lire 5.000.000.

Capitolo 48. Spese per la vigilanza mini-
steriale sull’andamento dei servizi-e sul fun-
zionamento delle societa di navigazione (ar-
ticolo 10 del regio decreto-legge 7 dicembre
1936, n. 2084, convertito nella legge 10 giu-
gno 1937, n. 1002 e articolo 36 del capitolato
allegato alle convenzioni fra lo Stato e le
societa di navigazione di carattere locale,
per memoria. :

Capitolo 49. Spese inerenti .alla vigilanza
ministeriale sull’attivitda dei cantieri e degli
stabilimenti di costruzioni navali (articolo 17

del regio decreto-legge 10 marzo 1938, n. 330,
convertito nella legge 5 gennaio 1939, n. 245),
per memoria.

Capitolo 50. Contributo dello Stato a
favore della Cassa nazionale per la previdenza
marinara previsto dall’articolo 9 della legge
7 -aprile, 1941, n. 266, per il trattamento
economico agli equipaggi delle navi catturate
dal nemico o perdute o rifugiate in porti
esteri o dell’Africa orientale in conseguenza
della guerra, lire 60.000.000.

Capitolo 51. Acquisto e riparazione stracr-

~dinaria di mezzi nautici, fabbricati e mezzi

di trasporto adibiti ai servizi delle Capitanerie
di porto e uffici dipendenti, lire 25.000.000.

Capitolo 52. Spese per promuovere e sus-
sidiare l'incremento e Ia migliore organiz-
zazione della pesca marittima e delle indu-

strie accessorie (articolo 1 della legge 21 mag-

gio 1940, n. 626 e articolo 1 del decreto legi-
slativo 21 maggio 1947, numero 556),
lire 10.000.000.

Capitolo 53. Contributo straordinario a
tavore dell’Ente autonomo del porto di
Napoli, autorizzato con la legge 6 novembre
1948, n. 1418 (22 ed ultima rata), lire
10.000.000.

Capitolo 54. Concorso dello Stato negli
interessi su operazioni di credito per la pesca
(articolo 45 e 93 del testo unico 8 ottobre
1931, n. 1604, articolo 8 della legge 3 giugno
1935, n. 1281, regio decreto-legge 2 febbraio
1939, n. 303, convertito nella legge 2 giugno
1939, n. 739, articolo 3 della legge 21 maggio
1940, n. 626), lire 1.712.000.

Totale, lire 111.952.000.

PRESIDENTE. Sono cosi approvati i
capitoli. ‘

Si dia lettura del riassunto per titoli e
del riassunto per categorie, che si intenderanno
approvati con la semplice lettura, ove non
vi siano osservazioni. _

FABRIANI, Segretario,. legge:

‘Riassunto per titoli. — Titolo 1. Spesa
ordinaria. — Categoria 1. Spese effettive. —
Spese generali, lire 442.240.000

Debito vitalizio, lire 217.050.000

Spese per la Marina mercantile, lire
35.760.000 ‘

Spese per le Capitanerie di porto, lire
433.262.000

" Spese per i
2.825.500.000.

Spese per la pesca, lire 5.000.000.

Spese diverse, lire 1.000.000

Totale del Titolo I — Parte ordinaria,
3.959.812.000

servizi marittimi, lire

-
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Titolo Il. Spesa straordinaria. — Cate- Capitolo 5. Compensi per lavoro straordi-

goria
nnlla.

Spese diverse, lire 111.952.000.

Totale della Categoria -1 della parte stra-
ordinaria, lire 114.952.000.

Totale del Titolo II. —
lire 111.952.000 v

Totale della parte ordinaria e straor-
dinaria, lire 4.071.764.000.

Riassunto per calegoriec. — Categoria 1.
Spese effettive (Parte ordinaria e straordi-
nariq), lire 4.071.764.000

PRESIDENTE. Sono cosi approvati il
riassunto per titoll e il riassunto per cate-
gorie. ’

Si dia lettura dei_capitoli degli stati di
previsione dell’ entrata e della spesa del
bilancio speciale per gli uffici del lavoro por-
tuale, che si intenderanno approvati con
Ia semplice lettura, quando non vi siano os-
servazionli od emendamenti.

FABBIANI, Segretario, legge:

L. Spese effetiive. — Spese generali,

Par to straordinaria,

Entrata. — Capitolo 1. Proventi della
contribuzione per provvedere alle spese per
il funzionamento degli Uffici del lavoro por-
tuale e per lordinamento del lavoro nei
porti minori (articolo 1279, primo comma,
del Codice della Navigazione e decreto legi-
slativo del Capo provvisorio dello Stato 26
aprile 1947, n. 547), lire 16.000.000

Capitolo 2. Proventi della contribuzione
per provvedere alla assistenza, alla tutela
della integrita fisica e alla elevazione morale
dei lavoratori e delle loro famiglie (articolo
1279, secondo comma, del Codice della navi-
gazione ¢ decreto legislativo del Capo prov-
visorio dello Stato 26 aprile 1947, n. 547),
lire 9.000.000.

. Capitolo 3. Canoni delle imprese portuali,
lire 300.000. ‘

Capitolo 4. Proventi oventuah diversi,
lire 1.000

Totale, Lire 25.301.000.

Spesa. — CQCapitolo 1. Indennita di tra-
sferta e di missione, lire 1.000.000.

Capitolo 2. Spese per provvedimenti rela-
tivi alla assistenza, alla tutela della inte-
gritd fisica e alla elevazione morale dei lavo-
ratorli e delle loro famiglie, lire 9.000.000

Capitolo 3. Manutenzione e miglioramento
di fabbricati — Fitto di locali, per memoria.

Capitolo 4. Attrezzi, arredi, mobili, illu-
minazione, riscaldamento, consumo d’acqua,
spese postali, telegrafiche e telefoniche, stam-
pati, pubblicazioni e spese varie di ufficio,
lire 3.000.000.

nario al personale statale addetto ai servizi
relativi all’ordinamento del lavoro portuale
(decreto. legislativo presidenziale 27 giugno
1946, n. 19), lire 1.500.000.

Capitolo 6. Compensi speciali in. eccedenza

“al limiti stabiliti per il lavoro straordinario
~ da corrispondersi al personale statale addetto

ai servizi relativi all’ordinamento del lavoru
portuale in relazione a particolari esigenze
dei servizi stessi (articolo 6 decreto legisla-
tivo presidenziale 27 giugno 1946, n. 19),
lire 500.000.

Capitolo 7. Mecdaglie di presenza ai meni-
bri del Consiglio Amministrativo ¢ del Con-
siglio del lavoro portuale e compenso al Se-
gretario del Comitato stesso (regio -decreto
egge 29 seltembre 1931, n. 1277; decreto
legislativo luogotenenziale 31 agosto 1945,
n. 572; decreto legislativo del Capo provvi-
sorio dello Stato 7 dicembre 1946, n. 623),
lire 1.800.000. Capitolo 8. Sussidi al personale
e rispettive famiglie, lire 300.000.

Capitolo 9. Spese  casuali, lire 50.000.

Capitolo 10. Devoluzione al fondo di
riserva dell’avanzo di gestione dell’esercizio,
lire 8.451.000.

Totale, lire 25.301.000.

PRESIDENTE. Sono cosi approvati anche
i capitoli del bilancio speciale per gli uffici
del lavoro portuale.

Pagsiamo agli articoli del disegno di legge.
Si dia lettura dell’articolo 1.

FABRIANI, Segretario, legge:

« B autorizzato il pagnmento delle spese
ordinarie e straordinarie del Ministero del-
la marina mercantile per ’esercizio finanzia-
rio dal 1° luglio 1949 al 30 giugno 1950, in
conformitad dello stato di previsione annesso
alla presente legge ».

PRESIDENTE. Lo pongo in votazione.

(E approvato).

Si dia lettura dell’articolo 2.

FABRIANI, Segretario, legge:

« B dutmmzata per l'esercizio finanziairio
1949-50 la spesa straordinaria di lire 25 mi-
lioni per provvedere all’acquisto e alla ripa-
razione di mezzi nautici, fabbricati e mezzi

di tmspmtu adibiti ai servizi delle Caplta
nouo di porto ed uffici dipendenti ».

PRESIDENTE.
(E approvato).

Lo pongo in votazione.

Il disegno di legge sara votatuo domani a
scrutinio segreto.
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Annunzio di interrogazioni.

PRESIDENTE. Si dia lettura delle inter-
rogazioni pervenute alla Presidenza,
SULLO, Segretario, legge:

« I sottoscritti chiedono di interrogare il
Ministro dell’interno, per sapere per quali ra-
gioni sono state date disposizioni di imme-
diato sfratto dei profughi, in gran parte giu-
liani, del Centro raccolta profughi di Tori-
no, con inspiegabile intervento di forze di po-
lizia, che hanno provocato un acceso risenti-
mento contro le autorita governative da parte
di cittadini gid tanto duramente provati per il
Idro attaccamento all'ltalia.

(796) « SABATINI, BEeTTIOL GIUSEPPE, Ra-
PELLI, BOVETTI ».

« 1 sottoscritti chiedono di interrogare 1l
Ministro degli affari esteri, per sapere se ri-
sponde a veritd la notizia della sospensione

delle rimesse degli emigranti dall’Argentina

¢ in caso positivo quale azione abbia svolto
per riparare a tale gravissimo provvedimento.
(797) « LuPIs, SANTI ».

« 11 sottoscritto -chiede d’interrogare i1 Mi-
nistro del lavoro e della previdenza sociale,
se non crede — ovviando ad una segnalazione
la cui tardivitad, da parte dell’ufficio regionale
del javoro di Reggio Calabria al Ministero,
pud a pena ritenersi dovuta a negligenza bu-
rocratica — disporre l'immediata apertura di
un cantiere di rimboschimento in Roccaforte
.del Greco, paesello confinato su uno squallido
acrocoro dell’Appennino calabrese ed in cui la
disoccupazione, la denutrizione e la soppor-
tazione dei naturali — tantissime volte denun-
ciate invano a tutte le autorita dal loro sin-
daco — raggiunse ormai i limiti estremi.
(798) « GEHACI ».

« 11 sottoscritto chiede d’interrogare il M-
nistro dell’interno, per sapere perché, con gra-
ve danno delle popolazioni di frontiera, nella
zona dell’Ossola, da alecuni mesi si ostdcola da
parte delle autm ita di pubblica sicurezza il ri-
~lascio delle tessere di frontiera, pretendendo
di limitarne il rilascio a quelle poche persone
che possono provare di avere specifici motivi
per recarsi in Svizzera, e negandole a tutil
coloro che fanno genericamente la richiesta
in relazione alla loro residenza nella zona di
frontiera. ‘

« Gi0o & in contrasto con il diritto di queste

popolazioni di avere facilitati i rapporti conc

I vicini paesi elvetici.

“provati dal Parlamento,

« Perché nella stessa Ossola, sempre da al-
cuni mesi, vengono rifiutati quasi sistemati-
camente 1 permessi di espatrio nella vicina
Svizzera per un giorno, che regolamentati re-
centementé con I'esazione anche di una giusta
tassa, vengono negati a chi non ha da giusti-
ﬁc(uo la propy ia uchlesta con particolari ne-
cessita di viaggio, negandoli a coloro che li
rickiedono semplicemente come loro diritto
quali cittadini. (L’interrogante chicde la Tispo-
sta scritia).
(1237) « PIRAZZI MAFFIOLA ».

« 11 sottoscritto chiede d’interrogare il Mi-
nistro dei lavori pubblici, per conoscere:

1°) in generale, se nella disfribuzione dei
fondi disponibili all’uopo, abbia inteso dare
la precedenza alle grandi cooperative che ri-
spondano ai seguenti requisiti:

siano COStltulte da categorie ben deter-
minate di funzionari i quali vantino partico-
lari benemerenze per servizi resi in pace ed
in guerra (ufficiali, reduci, magistrati, ecc.);

siano state costituite effettivamente a
scopo mutualistico ed assistenziale, in data
remota  (1946-47) e guindi non sospette di
sfruttamento @ solo scopo utilitario;

costruiscano case in cittd -sovrapopo-
Jlate, con un gran numero di senza lefto ¢ gra-
vemente sinistrate, come la cittd di Napoli;

29) in pcu’tlco]aro perché:

a) non sia stato concesso alcun con’m- '
buto alla cooperativa tra impiegati statali de-
nominata « Cooperativa edilizia fra ufficiali
esercito italiano », con sede in Napoli, rego-
larmente costituits fin dal 1946, da ufficiali in
servizio permanente o provenienti dal servizio
spermanente, tutti reduci o mutilati o feriti di -
guerra, in gran parte senza tetto o sinistrati

- di guerra;

b) non sia stato dato alcun cenno di ri-
sposta alle nunierose sollecitazioni inviate -da
detta cooperativa al Ministero dei lavori pub-
blici successivamente alla lettera n. 22608, del
10 novembre 1948, con cul (uesto aveva co-
municato che 1 fondi autorizzati per un con-
‘corso in capitale erano esauriti, ma che, se i
provvedimenti per la concessione di contri-
buti in annualitda sui mutui fossero. stati ap-
avrebbe esaminalo
benevolmente la richiesta della cooperativa.
(L’interrogante chiede la risposta scritia).
(1238) « GHATRIAN ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare i1 Mi-
nistro del lavoro e della previdenza sociale,
per sapere perché per i dipendenti degli Uf-
¢i del lavoro inquddrati a norma del decreto
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legislativo 15 aprile 1948, n. 384, non si & prov-
veduto a stabilire un trattamento di guiescen-
za, & norma dell’articolo 16 del citato decreto,
nonché un trattamento di previdenza, rvisul-
tando anzi che dal 1° maggio 1948 & stato so-
speso 1l versamento di qualsiasi contributo a
favore di quelli che gia erano in possesso di
una posizione assicurativa. (L’interroganie
chiede la risposta scritta).

(1239) « ZACCAGNINI ».

« 11 sottoscritto chiede d’interrogare il Mi-
nistro del lavoro e della previdenza sociale,
per sapere se e vero, e per quale motivo, agh
impiegati degli Uffici del lavoro vengono com-
pensate solo in parte le ore di lavoro straor-
dinario (risultando che in qualche ufficio e
per qualche tempo anche piu di un terzo delle
ore straordinarie non sono state pagate) e per
(uale ragione tale pagamento viene comun-
que effettuato con molti mesi di ritardo cosi
come con notevole ritardo (tanto che attual-
mente si starebbero liquidando le missioni
compiute nei primi mesi del 1947) ha Juogo
la. liquidazione delle spese di missioni com-
piute dagli impiegati degli Uffici del lavoro e
massima occupazione; ¢ per sapere se, in vi-
“sta del malcontento che tali vitardi, forse at-
tualmente inevitabili, cauvsano fra i dipen-
denti, non si ritenesse opportuno far liquidare
tali missioni direttamente dagli Uffici del la-
voro .stessi. (L’interrogante chiede la risposta
scritia).

(1240) « ZIACCAGNINI ».

« 11 sottoscritto chiede d’interrogare il Mi-
nistro dei lavori pubblici, per conoscere se
alla Societd Terni — allorquando Ia medesima,
ebbe a derivare le acque del Peschiera e del
Velino, costruendo, per la bisogna, un canale
~di vasta portata nel territorio del comune di
Cittaducale (Rieti) — fu imposto, con lo stes-
so decreto di concessione, 1’obbligo della co-
struzione di opere di riparo alle sponde del
canale di derivazione, origine di mortali di-
sgrazie.

« In caso negativo st desidera conoscere sc
il Ministro crede oggi opportuno imporre alla
Societd Terni la costruzione di dette opere di
riparo per garantire la pubblica incolumita,
g1 funestata, in un breve e rvecente lasso di
tempo, da tre luttuose disgrazie. (IL’interro-
gante chiede la risposta scrilia).
(1241) « BERNARDINETTI ».

« 11 sottoseritto chiede d’interrogare i1 Mi-
nistro dell’interno, per conoscere se risponde
a veritd la notizia relativa alla richiesta del-
le impronte digitali all’arcivescovo di Spoleto,

Yizio attivo,

gia arcivescovo di Pola, ¢ se la richiesta stes-
sa & stata effettvata nel palazzo episcopale da
parte di un appuntato dei carabinieri.

« In caso affermativo si desidera altresi co-
noscere se nel fafto i1 Ministro dell’interno
ravvisi inopportuna l’azione svolta, o, quan-
to mai, il metodo usato, trattandosi di un pre-
sule, che molto dignitosamente ha tutelato e
difesv in zona istriana’ gli interessi e la di-
gnita della Patria e degli italiani. (L’interro-
gante chiede la risposta scritta).

(1242) « BEAINARDINETTI ».

« I sottoscritti chiedono di interrogare il
Ministro della difesa, per sapere quali prov-
vedimenti intenda adottare, in via di massima
urgenza, per fermare 'esodn di ottimi ufficiali
superiori dell’Arma dei carabinieri, che, col-
locati o da collocare prossimamente nella ri-
serva per limiti di etd, creeranno un vuoto
esiziulissimo nei quadri, con sensibile ¢ forse
irreparabile pregiudizio per lo speciale, im-
portante e delicatissimo servizio di un istituto
tanto benemerito. L’esodo investe elementi
nella piena efficienza fisica e intellettuale che,
per Vangustia dei ruoli dell’Arma e per le
mutevoli leggi sullo stato degli ufficiali e for-
se per un esagerato uso delle promozioni per
merito di guerra e per meriti parfigiani, non-
cké per una discutibile eccessiva larghezza nei
critert di valutazione di coloro che servirono
volontariamente la pseudo repubblica sociale
italiana, oggi sono costretti a lasciare il ser-
quando i colleghi delle altre
Armi, della lovo stessa etd e con eguali anni
di servizio, hanno raggiunto alti gradi nella
gerarchia militare. Onde un qualunque prov-
vedimento a favore di guesta calegoria, sia
per il vantaggio indiscutibile che ne derive-
rebbe al servizio, sia perché il provvedimento
stesso risponderebbe a chiari principi di equa
giustizia distributiva, non potrebbe fondata-

mente sollevare obiezioni da parte di chic-

chessia.

« Risulta, comunque, al riguardo che, qua-
lora una ponderata modifica agli organici dei
quadri dell’Arma fosse deliberata subito e con
decorrenza dal 1° gennaio o 1° luglio 1949,
gran parte degli ufficiali superiori, oggetto del-
la presente interrogazione, potrebbe arrivare
al grado di tenente colonnello, rimanendo —
ad ogni modo -- in servizio per non piu di
altri due o tre anni. )

« B noto altresi che uei quadri del mag-
giori dell’Arma, vi & esuberanza di una set-
tantina di unita, le quali dovrebbero essere
eliminate in base al decreto legislativo n. 543,
in data 3 magglo 1948.
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« Orbene, alla eliminazione stessa dovrebbe
procedersi con procedura di grande urgehza
¢ col metodo eomparativo, investendo tutto il
ruolo, per riportare i quadri agli organici che
verranno stabiliti e trattenere in servizio ghi
elementi migliori senza riguardo all’etd di co-
loro che, nell’anno corrente, hanno lasciato o
lasceranno il servizio.

« B risaputo, infine, che & all’esame anche
la nuova legge sull’ordinamento dell’Esercito
e sullo stato degli ufficiali, in base alla quale
gli ufficiali superiori dell’Arma, che hanno
lasciato o stanno per lasciare il servizio, ver-
rebbero a trovarsi — se, come gia si & detto,
la legge stessa fosse approvata subito e con
decorrenza dal 1° gennaio o 1° luglio 1949 —
in una situazione vantaggiosa ai fini di car-
riera.

« Tutto ¢id premesso e considerato, gli in-
terroganti pregano l'onorevole Ministro della
difesa perché voglia compiacersi adottare ur-
genti misure infese a conseguire lo scopo di
fermare 1’esodo dei .predetti elementi, con mi-
sure eccezionali (adozione di organici prov-
visori, com’'e stato-testé praticato in favore
degli ufficiali di marina, ovvero trattenimento
in servizio degli elementi stessi in attesa del-
I'approvazione delle leggi e proposte di cui
sopra, con decorrenza dal 1° gennaio o 1° lu-
glio 1949. (Gl interroganti chiedono In rispo-
sta scritia).

(1243)  « Capua, LARUSSA, QUINTERI, CALGA-
6No, GENNAI ToNIETTI ERISIA, Spo-
LETI, DE MaRria, GIANNINI OLGA,
CIMENTI ».

« Il sottoscritio chiede d’interrogare il Mi-
nistro della pubblica istruzione, per conoscere
se non ritiene opportuno, dato il numero enor-
me degh insegnanti da sistemare c data la
presente condizione dellé scuole e delle fa-
miglie, procedere alla nomina dei vincitori
dei recenti concorsi con l'assegnazione di sedi
provvisorie, in attesa di provvedere con la do-
vuta ponderazione all’assegnazione delle sedi
definitive. ]

« E.cid anche peré¢hé per la maggior parte
dei vincitori non si tratta che di assunzione
in ruolo di ex supplenti, che potrebbero ri-
manere nel posto che occupavano. (L’interro-
gante chiede la risposta scritta).
(1244) . « D’AMBROSIO ».

« I1 sottoscritto chiede d’interrogare il Mi-
nistro del lavoro e della previdenza sociale,
per sapere: . _

~1°) se & a conoscenza del comportamento
tenuto dall’Ufficio provinciale del lavoro di

Siena nello sciopero nazionale dei lavoratori
edili per il rinnovo del loro cortratto di la-
voro, durante 1l quale 1'Ufficio suddetto ha
dato ordine ai collocatori di rilasciare il nul-
la osta per 'assunzione, da e fuori provincia,
di lavoratori da sostituire a quelli scioperanti
delle fornaci di laterizi « Vitolo » e « Tempo-
ra » site nel comune di Sinalunga;

2°) se ritenga conforme alle vigenti nor-
me legislative sul collocamento quanto affer-
mava il direttore del predetto ufficio, il quale,
interpellato dall'interrogante in una riunione
tenuta presso la prefettura di Siena, giustifi-
cava il suo operato col ritenerlo legittimo in
quanto, non facendo la nuova legge 29 aprile
1949, n. 264, all’articolo 15 sul collocamento,
aleun riferimento al caso di sciopero, si do-
vrebbe dar corso, anche in questo frangente,

“alle richieste autorizzazioni per 1'assunzione

di personale, e convalidava guesta sua inter-
pretazione della legge, asserendo di avere ri-
volto apposito quesito ai piu autorevoli supe-
riori uffici,’1 quali avevano confermata;
3°) se ritenga conciliabile con la liberta

di sciopero sancita dalla Costituzione 11 fatto

che i proprietari di dette fornaci, terminato
con un accordo nazionale lo sciopero, non
hanno consentito che i lavoratori scioperanti
sostituiti ritornassero al lavoro, valendosi di
una, sostituzione che essi ritengono legalizzata
in quanto avvenuta tramite 1'Ufficio’ di collo-
camento di Stato, per cul lavoratori da molti
anni occupati in queste fornaci e tutti capi fa-
miglia, sono stati e restano tuttora estromessi
dagli stabilimenti per il solo fatto di avere
partecipato allo sciopero proclamato dalla loro
organizzazione, dopo 14 mest di inutili solle-
citazioni per 1'inizio della discussione sul
nuovo contratto nazionale di lavoro;

4°) se intenda, e come, riparare a questa
aperta violazione del diritto di sciopero con-
sumato con il concorso di un ufficio perife-
rico del suo Dicastero e se non ritenga oppor-
tuno, onde evitare I’eventuale ripetersi di casi
analoghi, inviare istruzioni ai dipendenti uf-
fici di collocamento -perché non venga rila-
sciato il nulla osta per l’assunzione di lavo-
ratori da sostituire a quelli scioperanti, non
costituendo 1o sciopero atto che svincoli il da-
tore di lavoro dai suoi impegni contrattuali
con 1 lavoratori dipendenti e perché, di fatto,
non si infranga una libertd garantita dalle
nostre leggi. (L’interrogante chiede la 7ispo-
sia scriita).

{1245) « BAGLIONI ».

PRESIDENTE. Le inlerrogazioni testé
lette saranno iscritte all’ordine del giorno e
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svolte al loro turno, trasmettendosi ai mi-
nistri competenti quelle per le quali si chiede
la risposta scritta.

La seduta termina_alle 21.45.

Ordine del giorno per le sedute di domani,

Alle ore 10,30:

1.'— Discussione dei disegni di legge:
Stato di previsiéne della spesa de! Mi-
nistero dei lavori pubblici per l'esercizio fi-
nanziario dal 1° luglio 1949 al 30 giugno 1950.

(378). — Relatore De Vita.

"~ Stato di previsione della spesa del Mi-
nistero di grazia e giustizia per 'esercizio fi-
nanziario dal 1° luglio 1949 al 30 giugno 1950.
(375). — Relatore Riccio.

Stato di previsione della spesa del Mi-

nistero della pubblica istruzione per 1'eserci-

zio finanziario dal 4° luglio 1949 al 30 giu-
gno 1950. (377). — Relatore Ermini. -

Stato di previsione della spesi del Mi-
nistero delle poste e delle telecomunicazioni
per l'esercizio finanziario dal 1° luglio 1949
al 30 giugno 1950. (Approvato dal Senalo)
(605). — Relatore Spoleti.

Modifiche alle disposizioni del testo uni-
co delle leggi di pubblica sicurezza approvato
con regio decreto 18 giugno 1931, n. 773 e de!
relativo regolamento. (dpprovato dal Senato.
(251). — Relatore Tozzi Condivi.

2. — Sequito della discussione dei disegni
di legge:

Norme sulla promulgazione e pubblica-
zione detle leggi e dei decreti del Presidente
della Repubblica. (Modificato dal Senato).
(22-B). — Relatore Tesauro.

Disposizioni sui contratti agrari di mez-
zadria, affitto, colonia parziaria e comparte-
cipazione. (Urgenza). (175). — Relatori: Do-
minedd e Germani, per la maggioranza, €
Grifone e Sansone, di minoranza.

" Alle ore 16,30:

1. — Discussione della proposta di legge :
TEsaAURO — Proroga delle disposizioni’
delle leggi 28 marzo 1949, n. 131, e 7 apriiz
1949, n. 222, sull’abilitazione provvisoria al-
1'esercizio professionale e sui contribuii degli

studenti universitari. (689). — Relatore Te-
sauro.
2. — Volazione a scrutinio segreto del di-

seqgro di legge :

Stato di previsione della spesa del Mi-
nistero della marina mercantile per 1’esercizic
finanziario dal 1° luglio 1949 al 30 giugno
1930. (380). — Relatore Mazza.

3. — Svolgimento della mozione degli ono-
revoli Togliatti e altri.

IL DIRETTORE DELL'UFFICIO DEI RESOCONTI1
Dott. ALBERTO GIUGANINO
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