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La seduta eomincia alle 11,

CORTESE, Segretario, legge il processo
verbale della seduta antimeridiana di ieri.

(£ approvato).

Congedo.
PRESIDENTE. Ha chiesto congedo il de-
putato Ferraris.
(F concesso).

Seguito della discussione del hilancio
del Ministero della marina mercantile.

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

Ha facoltd di parlare il relatore, onorevole
Petrucci.

PETRUCCI, Relatore. Signor Presidente,
onorevoli colleghi, onorevole ministro, la
nave che trasporta il bilancio della maring
mercantile riprende la sua navigazione, per
compiere il viaggio che dovrad condurla, dopo
altre due tappe, al traguardo dell’approva-
zione, che & stato posto nel porto di arrivo
da parte della maggioranza parlamentare
appunto perché tale approvazione costituisce
una sospirata meta del ministro Cappa e an-
che del sottosegretario, onorevole Tambroni.

Come relatogre del bilancio, fard una ra-
pida sintesi di tutti gli argomenti che ho trat-
tato mella relazione scritta €, naturalmente,
mettero a fuoco quelli piu importanti. Per
quanto riguarda lo stato di previsione, ossia

~la piima parte del bilancio, debbo dare, anzi-

tutto, una cifra, cioé quella della spesa com-
plessiva, la quale & di 15,5 miliardi, di cui
8,5 per la spesa ordinaria e 7 per la spesa stra-
ordinaria; e .debbo dare, altresi, soltanto
un’altra cifra, cio¢ il totale delle variazioni in
pit della spesa straordinaria, che & di circa
4 miliardi. Non vi annoio con altre cifre, ono-
revoli colleghi,’ ma prego il ministro di voler
tenere presenti le osservazioni che sono state
da me fatte sui capitoli della spesa, e di voler
provvedere in conseguenza.

E passo subito alla seconda parte del bi-
lancio, la quale si occupa della ricostruzione
della marina italiana. Qui debbo dare due
sole cifre, per dire che anteguerra possede-
vamo, grosse modo, 3,5 milioni di tonnellate
e che nel dopoguerra il tonnellaggio si ridusse
a circa 370 mila tonnellate. Debbo aggiungere
altresi che dopo la ricostruzione siamo arri-
vatl a possedere il tonnellaggio anteguerra e
che al termine del 1952 lo avremo superato.

Da parte di qualche collega dell’estrema
sinistra & stato affermato che questo non rap-
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presenta un tangibile risultato perché diverse
navi sono usate, ed & stato osservato, riguardo
all’etd del nostro naviglio, che il 31,8 per
cento di esso ha superato i 25 anni di eta.

Questo & vero, risultando dalla stessa rela-
zione: una delle cause & conseguenza de!
fatto che sono &tate acquistate navi Liberty
usate. I colleghi dell’opposizione hanno posto
l'accento su tale fatto per criticare i1 Governo,
il quale secondo loro non non avrebbe dovuto
autorizzare 1’acquisto di navi usate all’estero,
come le Liberty, essendo tali navi, sempre se-
condo loro, vecchie, poco veloci ed antiecono-
miche. Tali critiche io non comprendo. Le
navi nuove non si acquistano nei negozi e le
Liberty sono state acquistate in un momento
In cui ¢i mancavano le navi. Occorreva ed
occorre sempre del tempo per costruire delle
navi nuove, e pertanto necessitava ricorrere
alle Liberty per il trasporto di grano e di
materie prime e altri generi di prima neces-
sita. E quelle Liberty sono servite, appunto,
anche per il trasporto del grano, che & stato
consumato pure dagli attuali oppositori, i
quali non I’hanno affatto rifiutato.

Riguardo all’'osservazione che quelle navi
son ritenute antieconomiche e poco veloci,
debbo dire che il prezzo di vendita di esse &
aumentato di sei volte: ¢id vuol dire che sono
navi che ancora meritano ogni considerazione.
Per avere navi piu veloci, bisogna aumen-
tarne il tonnellaggio; conseguentemente,
aumenta il costo del trasporto. Bisogna an-
dare cauti in questo campo. Ogni nave, se-
condo 1'uso a cui & destinata, deve avere par-
ticolari requisiti. Naturalmente, una nave di
linea deve raggiungere una certa velocitd (non
dico la velocitd della United States, che ha
requisiti speciali), ed & pit che giusto che la
costruzione di navi per passeggeri segua i
progressi della tecnica. Per le navi da tra-
sporto merci questo non & sempre conveniente
perché altrimenti si viene ad aumentare il
costo del nolo e, quindi, delle materie tra-
sportate.

Io non intendo difendere a tuiti 1 costi il
Governo e debbo dire che non ho richiesto
di fare il relatore ma ho ceduto alle insistenze
del presidente della VIII Commissione, ono-
revole Angelini. Il Governo & rappresentato
dal ministro Cappa, che appartiene al mio
partito: questo perd non vuol dire che io non
debba affermare per debito di sincerita e leal-
ta quello che rappresenta la verita.

Evidentemente, la nostra flotta va rinno-
vata, perché in parte & vecchia. Ma non pos-
siamo buttare le Liberfy in fondo al mare,
come qualcuno vorrebbe. Esse potranno con-

tinuare ancora a navigare, per dare il loro
ulteriore contributo allo sviluppo economico
del paese. Quando sard venuta 1'ora, le sosti-
tuiremo. E non si dica che non sono sicure.
Sono successi due soli sinistri, che rientrano
nell’ordine normale delle cose. Vi furono,
ciog, particolari motivi, ma di fronte alla gran
massa delle navi Liberty che navigano tuttora
si pud dire senz'altro che si & trattato di casi
isolati,

Dopo l'acquisto delle navi Liberty & ve-
nuto il provvedimento concernente la costru-
zione delle navi nuove, cio¢ la cosiddetta leg-
ge Saragat, la cui elaborazione ha richiesto
molto tempo. Questo fatto ha dato luogo a
‘delle critiche, che perd si sono rivelate in
parte immeritate in quanto la legge Saragat
ha dato al paese un notevole quantitativo di
naviglio nuovo. Con quella legge si sono spesi
42 miliardi e 600 milioni che, sommati ai 12
miliardi destinati alla costruzione delle navi
cisterna, danno un totale di 54 miliardi ¢ 600
milioni spesi ‘per la marina mercantile.

Qualcuno ha detto che se ne sarebbero po-
tuti spendere molti di piu. Certo, ma bisogna
pur fare i conti sempre con il ministro Pella,
cioe col Tesoro. Anche a questo proposito si
deve dire che & questione di equilibrio: nei
fathi economici si tratta di non superare quel
punto limite al di 13 del quale si danneggia
il paese e al di qua, invece, lo si agevola. Se
il Governo ha ritenuto che la politica mari-
nara in quel periodo dovesse seguire il corso
che ha seguito, evidentemente non ha man-
cato di valutare, con la sua responsabilita,
tutti gli elementi che gli hanno fatto seguire
guell’indirizzo e non un altro e hanno dato
corso a quella politica € non a un’altra.

Mi fa piacere che sia presente, in questo
momento, il ministro Malvestiti, economista
di grande valore. Egli ¢ci ha sempre racco-
mandato di non lasciarci guidare, nella riso-
luzione dei problemi, dalla tecnica o dalla
politica, ma di tenere ben presente la note-
vole influenza che su detta risoluzione eser-
cita I’economia. B giusto che sia cosi: l'eco-
nomia ha una notevole influenza anche sui
fatti politici. Se il Governo non ha ritenuto
di dare alla marina mercantile un impulso
maggiore (cid che anch’io avrei ovviamente
desiderato), evidentemente ha avuto le sue
buone ragioni ed ha certamente seguito una
prestabilita linea di condotta, dato che il mi-
nistro Pella doveva difendere la stabilita della
lira. Bene ha fatto I’onorevole Pella a difen-
dere la stabilitad della lira perché essa rap-
presenta la piattaforma su cui poggia tutta la
stabilita dell’economia del paese, e pertanto
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approvo quelia linea politica del Governo; ma
ovviamente sarei stato piu contento ove il
ritmo delle costruzioni navali avesse potuto
essere maggiore,

Per quanto riguarda la costruzione del na-
viglio di cabotaggio, si sono stralciati dalla
legge Saragat 900 milioni. Questa cifra & in-
sufficiente ed io lo riconosco. Tuttavia & uno
sforzo che & stato compiuto dal Governo e
mi auguro che venga intensificato. Perd an-
che in questo settore della marina mercantile
bisogna osservare quel criterio di equilibrio
al quale accennavo prima, perché tutti gli
sforzi si debbono esercitare in diverse dire-
zioni affinché la risultanza sia quella che noi
desideriamo, cioe il bene del paese.

Anche a proposito della costruzione delle
navi cisterna ho sentito rinnovare in questo
dibattito le critiche che gia furono mosse a
suo tempo durante 1'esame della legge. Trovo
che le critiche sono perfettamente inutili
dopo che la legge & stata approvata. Una volta
che si & tanto sviluppato nel mondo il tra-
sporto dei combustibili liquidi, non vedo pro-
prio perché anche noi non avremmo dovuto
costruire delle navi cisterna, Sono senz’altro
favorevole a quel provvedimento, soprattutto
considerando che i contribufi, rispefto alla
legge Saragat, sono stati ridotti. Non ero pre-
sente quando & stata discussa detta legge, ma
se avessi partecipato alla discussione avrei
senz'altro votato a favore.

Vi & poi il problema che concerne il poten-
ziamento della marina mercantile. Ho illu-
strato nella relazione scritta i motivi per cui
¢ necessario tale potenziamento: bisogna con-
siderare la nostra posizione geografica, 1'ap-
porto di valuta che una marina mercantile ef-
fictente fornisce al paese ed il lavoro che essa
da al marittimi ed a tutti coloro che svolgono
attivita collaterali in questo settore.

Desidero sopratbutto richiamare 1'atten-
zione su questi dati: su un totale di 2250 mi-
liard:, tra importazioni ed esportazioni, la
nostra marina mercantile provvede al tra-
sporto, grosso modo, di circa 650 miliardi di
merci importate e di 850 miliardi di merci
esportate, pari al 66 per cento del totale. Il
possedere una marina mercantile veramente
efficiente, in modo da far fronte ad un note-
vole complesso di necessitd &, naturalmente,
un bene.

"Per il potenziamento della nostra marina
mercantile ho indicato due direttive: intensi-
ficare il programma delle costruzioni navali
e dare corso al preannunciato miglioramento
dei porti, perché anche questi ultimi hanno la
loro importanza in quanto quelli coi fondali

bassi non consentono, evidentemente, lo svi-
luppo dei mezzi di linea e gli altri senza effi-
cientl attrezzature non assicurano la regolarita
dei servizi stessi.

Ho poi trattato la questione dei cantieri.
Non essendo specialista in materia, mi sono
avvalso di uno studio, veramente molto prege-
vole, dell’ingegner Loiacono, che & un tec-
nico di grande valore e specialista della ma-
teria. Gli ostacoli che nuocciono al progresso
della nostra marina mercantile sono tutti
elencati nella relazione. Vi & anzitutto 1'alto
costo dei materiali siderurgici, e sono lieto che
nell’« Agemar » sia stata riportata la notizia
che & stato elevato da 23 a 63 miliardi il limite
delle obbligazioni che I'ILR.I. & stato auto-
rizzato ad emettere per il completamento de-
gli impianti siderurgici a ciclo integrale, in
seguito al quale questi prodotti costeranno
certamente di meno. V'¢ poi il fatto che si
costruiscono poche navi e quindi le spese ge-
nerali sono ripartite su un numero ridotto di
navi. V'é poi l'eccessiva differenziazione dei
tipi: anche in questo gli italiani dimostrano
di amare la varietd, ma bisogna fare come
gli inglesi e tendere alla tipizzazione delle
navi. V’& ancora il costo eccessivo del denaro,
nonché il forte peso dell'imposta generale sul-
U'entrata e degli oneri fiscali in genere.

Se il Governo vuol fare una politica di
sviluppo della marina mercantile deve prov-
vedere ad eliminare detti ostacoli.

Nella mia relazione ho fatto richiamo ad
un altro elemento che pud concorrere molto
allo sviluppo della nostra flotta mercantile,
cioé alla produttivita degli impianti. B certo
che per ottenere dai nostri cantieri il mas-
simo rendimento occorre dotarli di macchi-
nari pitt moderni o piu perfezionati, ed &
altrettanto sicuro che anche il lavoratore in-
fluisce col suo lavoro sulla produttivita, per
cul bisogna appassionarlo al suo lavoro nel
senso che egli deve fare non un lavoro piu
lungo e piu 'duro ma un lavoro migliore e,

‘quindi, piu redditizio, Il problema dei can-

tieri non si pud risolvere evidentemente con
molta facilith. Il Governo deve, comunque,
affrontarlo in modo unitario, tenendo conto
di tutti gli elementi che vi interferiscono e
particolarmente di quello economico, al quale
ho accennato poco fa. Ho scritto nella rela-
zione che vi sard un periodo di transizione e
che, a mano a mano che i cantieri aumente-
ranno il loro lavoro, le spese generali saranno
ripartite su piu navi e, quindi, 1 costi di esse
diminuiranno.

Ho proposto la istituzione di un comitato
interministeriale per lo sviluppo della marina
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mercantile: naturalmente non ho inteso le-
gare il mio nome ad una proposta nuova, ma
cffettivamente ritengo che tale comitato ri-
sponderebbe molto bene alla inderogabile ne-
cessitd di sviluppare la nostra marina mer-
cantile. -II ministro a sua volta ha stabilito
di incaricare dello studio del problema delle
costruzioni navali un’apposita commissione.
Qualcuno ha criticato questa decisione asse-
rendo che verrebbero ad affidare ad essa com-
piti che vengono gia assolti dal Consiglio su-
periore della marina mercantile, Io non sono
d’accordo con gli oppositori e plaudo alla de-
cisione del ministro ritenendo che, in tempi
di democrazia, si debbano utilizzare tutte le
energie disponibili nel paese ed accettare tutti
i consigli, specie quando provengono da ele-
menti particolarmente qualificati in materia.
La commissione, poi, & presieduta dal sotto-
segretario Tambroni, che & persona di alta
competenza ¢ responsabilitd, per cui si pud
esser certi che essa studierd i problemi con la
maggiore scrupolositd possibile allo scopo di
mettere il ministro in condizione di portare al
Congiglio dei ministri, oppure all’auspicato
comitato interministeriale, la pit completa
raccolta di elementi riguardanti guesto im-
portante settore, nonché di poter meglio con-
vincere gli altri ministri della necessita di po-
tenziare al massimo grado la marina mercantile.

Anche del comitato interministeriale certa
stampa ha affermato che si tratterebbe di un
organismo superfluo. Non ¢ esatto, perché,
mentre oggi il ministro della marina mercan-
tile & costretto a prospettare da solo i proble-
mi della marina mercantile al Consiglio dei
ministri, in sede di comitato, invece, egli po-
trebbe avere maggiore possibilith di guada-
gnare i colleghi alla propria causa, potendoli
rendere maggiormente edotti di detti pro-
blemi. Soprattutto egli potrebbe trovare un ef-
ficace alleato nel ministro del commercio con
l’estero (che io ho dimenticato di includere
nella mia relazione e di cid chiedo venia), dato
I'apporto valutario della marina mercantile al
paese.

Mi spiace che il ministro Malvestiti non sia
pit in aula. Egli mi ha fatto pervenire un
biglietio col quale mi ha posto un quesito di
notevole importanza. Noi che auspichiamo lo
sviluppo e il potenziamento della marina mer-
cantile — dice in sostanza il ministro Malve-
stiti — in che condizioni ci verremo a trovare
domani, quando il traffico aereo avra ottenuto
quel grande sviluppo che per molti segni ap-
pare assai prossimo ?

Indubbiamente si tratta di un quesito im-
portantissimo e non si pud non tenerlo pre-

sente nello stabilire le direttive della nostra
politica marinara. Non si pud, infatti, non
essere d’accordo col ministro Malvestiti quan-
do egli implicitamente dubita che domani il
traffico aereo potrebbe avere la possibilitd di
cssere preferito nei confronti del mezzo nau-
tico, col pericolo di vedere inutilizzate delle
navi allestite dopo tanta fatica e con I'im-
piego d'ingenti mezzi finanziari.

Data l'eccezionale importanza del quesito,
¢ il grande valore di chi I'ha formulato, ho
dovuto esaminare il problema a fondo e con
estrema ponderazione. In coscienza devo af-
fermare che, allo stato delle cose, pur pre-
vedendo uno sviluppo aereo notevolissimo nel
giro di 5-10 anni, non si pud pensare che la
marina mercantile possa essere soppiantata.
Se infatti l'energia atomica potra essere uti-
lizzata nei mezzi aerei, cosi da rendere possi-
bile un viaggio in America in cinque o0 sei
ore, & pur vero che noi possiamo adottare la
energia atomica anche nelle navi, come @&
avvenuto gia per i softomarini in America,
ove, in questi giorni, il secondo sottomarino
atomico & entrato in esercizio. Noi c¢i trove-
remo quindi nella condizione di utilizzare
questa energia sia per il mezzo aereo che per

‘il mezzo navale, il quale diventerebbe su-

bacqueo.

Comundque, anche tenendo conto del traffico
che gravita oggi sul mezzi aerei, possiamo
affermare che quello che gravita sulla ma-
rina mercantile non ¢ diminuito, dati i mi-
glioramenti che si sono avuti nelle navi. Noi
possiamo, pertanto, dire per 10 meno questo:
che adottando un determinato programma di
costruzioni navali il mezzo aereo non potra
soverchiare quello navale, fino al completo
sfruttamento di detto programma, cosi come
la strada non ha soverchiato finora la rotaia.
Bisogna. quindi tener conto del fatto che
I'aereo continuerd ad essere un mezzo com-
plementare del mezzo navale e che quindi i
due mezzi potranno integrarsi a vicenda —
come & gid avvenuto in altre nazioni ove in
atto esiste una vera e propria collaborazione
fra i due mezzi stessi — e nulla per ora puo
farci affermare che cid non possa continuare
in avvenire.

Il collega onorevele Russo ha auspicato
addirittura la rivnione in unico ministero
dell’aviazione civile e della marina mercan-
tile. Su questo punto 1'onorevole ministro dird
quello che pensa: io credo che egli sia favo-
revole.

Ad ogni modo, non ho preoccupazioni a
riaffermare in questa Camera 'esigenza di un
adeguato potenziamento della nostra marina
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mercantile, perché riconosco che questa ¢ una
inderogabile necessitd per il nostro paese, e
ritengo, altresi, che il progresso aereo non
potra arrestare I'ineluttabilitd di detto svi-
luppo. ' _

Altro argomento della pit grande impor-
tunza & quello dei servizi marittimi sovven-
zionati di preminente interesse naziomale. Il
Governo ha fatto ingenti sacrifici per questi
servizi. Qualcuno, invece, & arrivato addirit-
tura a dire che essi sono stati trascurati e che
il Governo dovrebbe concentrare sulle societd
di preminente interesse nazionale tutti gli
sforzi possibili. Ma il Governo, per conto mio,
ha profuso fior di miliardi a questo fine; si
tratta, quindi, evidentemente, di rilievi che
non hanno il peso che vorrebbe loro attribuire
chi 1i ha mossi.

Debbo, a questo riguardo, dare alcuni ele-
menti circa il prospe&.to dei noli dei servizi
della Finmare, ponendo in rilievo che vi &
stato un aumento di traffico su quasi tutte le
linee, ¢ non una diminuzione, come & stato
detto da qualcuno riferendosi al 1950, Nel
1951, soltanto per i passeggeri vi & stata una
diminuzione, nei noli della societd Itaha,
semplicemente per il fatto che la concorrenza
straniera ha dato un colpo serio al traffico
passeggeri avendo messo in linea piu mo-
derne e veloci navi. Perd, il nolo delle merci
ha portato ad un vantaggio notevole e quindi
la somma dei noli nel 1951 & stata di 25 mi-
liardi. Anche per quanto riguarda la Tir-
renia, i noli per i passeggeri sono diminuiti,
ma Jla somma totale dei noli non & in diminu-
zlone.

In sostanza, noi siamo passati-dai 35 mi-
liardi del 1949 ai 39 miliardi del 1950 e ai 47
miliardi del 1951. Anche la Finmare ha, quin-
di, lavorato e merita di essere elogiata uni-
tamente alle societd che la costituiscono;
se vi & stata la concorrenza straniera che ha
danneggiato alcuni dei suoi servizi passeggeri,
bisognerad fare tutto il possibile per combat-
tere questa concorrenza, € noi sappiamo che
sono gid in costruzione nuove navi per rag-
giungere questo fine. _

Vi sono stati rilievi circa le sovvenzioni
attribuite alla Finmare nel 1930, ma la situa-
zione del 1951 & notevolmente migliorata e le
integrazioni sono conseguentemente diminui-
te, per cui la situazione tende a stabilizzarsi.
Nel 1952 l'integrazione si & ridotta, infatti, a
8 miliardi e 252 milioni. Questa ¢ una que-
stione che bisognerd affrontare e risolvere,
perché la riorganizzazione della Finmare in-
teressa il paese, e anche lo stesso ministro ha
gia detto che & in corso un provvedimento che

dovra tener conto di questa riorganizzazione.
S1 auspica, per le linee di preminente inte-
resse nazionale, di applicare soltanto la sov-
venzione e non !'integrazione, perché c¢’¢ la

- farmosa questione dell’attribuzione del 4 per

cento agli azionisti, la quale ha dato adito a
talune critiche. Per quanto riguarda il pro-
gramma di ricostruzione, la Finmare ¢ in
grado di dare impulso alle sue linee. Gli in-
vestimenti per la ricostruzione della flotta del-
la Finmare si sono aggiornati attorno ai 116
miliardi nel 1950-51 e nel 1951-52 raggiunge-
vano circa 40 miliardi. Questo lo dico per-.
ché alcuni oratori hanno obiettato che per la
Finmare non si & fatto nulla. Come vedete,

3

per la Finmare & stato fatto, invece, quello

che ¢ stato possibile fare, e la Finmare ha fat-

to quello che ha potuto nell'interesse del
paese. o

Arrivati a questo punto, dobbiamo trattare
dei servizi sovvenzionati minori, ma poiché
non abbiamo ancora esaminato la legge, in
sede di VIII Commissione, passo avanti, non
senza dire che’sul testo trasmessoci dal Senato
non vi sono osservazioni di massima da fare
e che 1 marittimi sollecitano la sua approva-
zione. ’ )

Un argomento importantissimo ¢ quello
dei servizi dell’armamento libero. Ho presen-
tato la relazione con un certo ritardo perché
tenevo a riportarvi una sintesi dell’attivita
dell’armamento libero. Il relatore non & per-
sona che ha interessi specifici per una o per
un’altra categoria, ma egli deve essere im-
parziale e deve fornire alla Camera i1 vari
elementi che possono occorrere con ‘assoluta
imparzialityh ¢ onestd. Per quanto riguarda
I'armamento libero, debbo riconoscere che
esso ha lavorato con intensitd dopo la guerra,
ed ha cercato di ricostituire lé proprie linee,
acquistando navi usate e facerido ingenti tra-.
sporti. Per conto mio, affermo — e so di dire
una veritdh — che 'armamento libero ha dato
notevole contributo alla ricostituzione della
nostra marina mercantile e, quindi, del paese.
Dai colleghi della sinistra & stato chiesto: &
giusto consentire a che delle libere ‘iniziative
si svolgano col concorso, con l'aiuto ed an-
che col sostegno del ‘Governo, mentre trattasi
di attivita private, le quali producono un be-
neficio ai privati ? : '

A tale interrogativo, onorevoli colleghi, io
rispondo che nel paese si svolgono molte li-
bere iniziative; e¢ vi sono altresi-attivitd con-
trollate dallo Stato e altre ancora, le quali ad-
dirittura sono amministrate dallo stesso Sta-
to. Bisogna dire, a tale riguardo, che non
deve essere fatto tutto dallo Stato e lo Stato
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non deve svolgere tutte le attivita del paese.
Tutt’altro ! Vi sono attivitd private che de-
vono essere dallo Stato stesso garantite, stimo-
late, perché — come ho gia detto — tutte in-
distintamente le attivitd si devono stimolare.
Se vi sono privati che hanno necessitd di svol-
gere determinate attivita, nulla deve fare lo
Stato per paralizzare la lorv azione. Il paese
ricava un beneficio da tall attivitd e, quindi,
bene ha fatto il Governo a stimolarle e a sor-
reggerle. To sono dell’opinione che non debba
necessariamente esservi uno Stato che si so-
stituisca alle attivith privatc e che lo Stato
possa fare quello che vuole ¢ non debba far
fare nulla agli altri. Lo Stato deve controllare
e deve vigilare a che l'iniziativa privata si
svolga nell’interesse del paese; in caso con-
trario ha il dovere di intervenire e di eserci-
tare una coercizione verso coloro che vorreb-
bero danneggiare il paese stesso. La libertd
ci deve esserc per tutti, anche per l'arma-
mento libero, perché anch’esso ha diritto a
vivere e a prosperare.

Quindi, lo Stato non deve rimanere assen-
te ed abulico, deve sorvegliare quello che
si fa, e non ostacolare quello che fanno gli
altri. Lo Stato, cioe, deve farc sviluppare li-
beramente tutto cio che occorre nell’interesse
del paese. Ovviamente, le libere iniziative
spesso ne ricavano dei benefici; ma sono pro-
fondamente convinto che certe volte basta un
solo uomo, purché sia capace veramente, per
portare ad un altissimo grado di sviluppo una
azienda. G’e T'esempio di Ford; c’¢ 1'esempio
di Agnelli; ¢’¢ pure l'esempio di un aliro
grande industriale, che 1 colleghi della sini-
stra non hanno mancato di attaccare, e cioe
Lauro. (Commenti all'estrema sinistra).

Ma se Lauro ¢ arrivato al punto in cui si
trova, debbo dire che & un individuo il quale
ha formidabili capacitd di realizzatore che
altri non hanno. Jo, per esempio, non ho una
flotta: vorra dire che non ho la grande capa-
citd di Lauro. Evidentemente vi sono uomini
che sanno sfruttare il momento, le propric
attitudini, apportando un beneficio alla loro
stessa azienda. Ma questo & piu che logico.
Ma & altresi vero che essi apportano un bene-
ficio anche al paese. Quindi, in questo caso
non possiamo dire che Ford, Agnelli, Lauro
o gli altri Lberi armatori abbiano fatto delle
speculazioni. Dobbiamo, invece, augurarvei
che vengano fuori uomini di questa tempra,
i quali sappiano notevolmente contribuire al
progresso del loro paese. E chiaro che coloro
i quali dormono, o che sono apatici, non si-
ranno capaci di rendere alcun beneficio al pro-
prio paese.

Quindi, io affermo in modo categorico — ¢
faccio con c¢id un’affermazione di lealta —
che I'armamento libero ha contribuito al po-
tenziamento economico del paese ed ha fatto,
quindi, molto bene al paese stesso. Si dice che
larmamento libero si & avvaniaggiato dalia
favorevole situazibne contingente. E sia. Dob-
biamo, d’altra parte, riconoscere che ha ac-
quistato delle navi metiendole in servizio,
correndo dei rischi anche gravissimi, e quindi
non possiamo negare che esso ha dato note-
vole contributo alla ricostruzione del paese.
Sono d’accordo sul fatto che lo Stato & inter-
venuto con degli aiuti finanziari. Per me ha
fatto bene, perché altrimenti sarebbero state
paralizzate le iniziative, prese in tale campo,
non si sarebbe concluso nulla e il paese sa-
rebbe rimasto danneggiato.

MONTICELLI. A sentire lei sembra che
I'armamento libero abbja fatto tutto da sé.

PETRUCCI, Relatore. Io non ho detto que-
sto: ho detto che ha fatto tutto quello che ha
potuto fare. Siamo d’accordo che lo Stato
deve vigilare. Esso ha, pero, il dovere di in-
tervenire per agevolare la libera attivitd dci
privati. Io non conosco nessuno dell’arma-
mento libero e se affermo che I’armamento li-
bero ha fatto bene e che il paese ne ha rica-
vato indubbi vantaggi, affermo la verita. Per-
ché parlare, allora, di illecite speculazioni ed
accusarc il Governo di avere favorito illecite
speculazioni di privati quando ha favorito
I'armamento libero ? Io non sono stato mini-
stro della marina mercantile, ma affermo che
dobbiamno finirla con questi sistemi di gratui-
ta denigrazione. Non ha forse lo Stato pro-
fuso miliardi in favore di molte aziende indu-
striali 2 Se ha fatto cid ha fatto bene, perché
non si- possonu buttare sulla strada numero-
sissimi lavoratori che debbono pur portare il
pane a casa. Tutte le attivith nazionali deb-
bono essere agevolate dallo Stato, special-
mente quando sono indispensabili. Ma, ripe-
to, non bisogna parlare nel caso nostro di spe-
culazioni illecite. Ho sentito fare piu volte
tale affermazione, in questo dibattito, da par-
te di colleghi della sinistra, e mi sono dispia-
ciuto notevolmente. Non possiamo in coscien-
za dire che Ford, Agnelli, Lauro ed altri ai-
matori liberi abbiano fatto quel che hanno
fatto soltanto con loro tornaconto. Magari ve
ne fossero tanti come costoro'! Comunque,
questa mia dichiarazions & un’affermazione
che come deputato ho sentito il dovere di fare.
L’ho fatta e ne sono contento, perché cosi nes-
suno mi pud incolpare di non aver detto quello
che dovevo dire per difendere 1’opera dell’ar-
mamento libero ¢ per riconoscerne i meriti.
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MONTICELLI. Si pud essere di parere con-
trario.

PETRUCCI, Relatore. Naturalmente, ma
¢id non vuol dire che si sia nella verita. Con-
ta in tutte le cose la veritd, e questa nessuno
la pud demolire.

Onorevoli colleghi, per quanto riguarda lo
sviluppo della marina mercantile, debbo ri-
spondere ad alcune critiche apparse sulla
stampa specializzata. Si & detto: volete svi-
luppare la marina mercantile, ma avele di-
menticato di tenere conto nella relazione del
necessario contributo che puo dare 'acquisto
di navi usate. In proposito debbo rispondere
che detta osservazione non & esatta, perché
quando st parla nella relazione dell’arma-
mento libero & detto che bisogna tener conto
dell’acquisto di navi usate, e ¢id0 vuol dire che
non si pud risolvere il problema del poten-
ziamento soltanto con le navi nuove. Siamo,
dunque, d’accordo che il problema si dovra
risolvere tenendo conto sia delle navi nuove
che di quelle usate. In Sicilia, ad. esempio,

abbiamo taluni servizi di interesse locale e,

se s1 potesse acquistare una nave usata per
adibirla a detti servizi, sia pure fra qualche
tempo, gli stessi sarebbero esercitati in ma-
niera piu sodisfacente. Per la costruzione di
una nave nuova occorre notevole tempo, € cid
€ un guaio.

Quindi, anche 'acquisto di navi usate deve
costituire uno degli elementi forndamentali
per conseguire l'integrazione del programms
di potenziamento della marina mercantile, le-
gato alla costruzione delle navi nuove. Gli ar-
matori, pertanto, dovranno avere libertd di
scelta sia nell’acquisto delle navi nuove, che
di quelle usate, nonché nel tipo di nave da
mettere in esercizio, e cid anche nell’interesse
del paese.

Vi & stato qualcuno che mi ha rimprove-
rato di aver dimenticato i danni di guerra.
In veritd, 11 ho dimenticati e non 1li ho di-
menticati. Ho esaminato il disegno di legge
suil danni di guerra e mi sono reso conto che
la marina mercantile & considerata per un to-
tale di danni di soli 21 miliardi. Se mettiamo
in rapporto 1 danni di guerra che si riferi-
scono alla marina mercantile con il totale ge-
nerale dei danni di guerra, che & di circa
1816 miliardi, devo dire che con questa legge
la marina mercantile ha ben pochi vantaggi
da conseguire. Pertanto, prego I'onorevole
ministro di intervenire affinché la marina
mercantile venga tenuta nella giusta conside-
razione, sodisfacendo cosi la legittima attesa
degli interessati e del paese.

Per quanto riguarda i noli, non ci si deve
preoccupare se essi diminuiscono allo stato
attuale. La nostra marina mercantile ha biso-
gne di trasportare tutto quello che occorre al
nostro paese e che proviene dall’estero: in un
interessantissimo studio di Vito Dante Flore,
si afferma che poiché le navi a noi occorrono
in ogni caso per sodisfare imprescindibili esi-
genze nazionali, non dobbiamo avere nessuna
preoccupazione di dare corso al programma
di potenziamento della marina, ed anzi & ne-
cessario accelerare i tempi. Vi sono state vive
proteste nei riguardi dell’I.M.I., che non fun-
ziona. Veda ['onorevole ministro cosa si pud
fare perché tale istituto possa adempiere ai
bisogni della marina mercantile. Oppure cer-
chi di risolvere la questione del credito na-
vale. Si‘fratta di un problema di grande im-
portanza per io sviluppo della nostra marina.
Quando degli organismi non funzionano bi-
sogna trasformarli o crearne dei nuovi nel-
I'interesse del paese,

La parte quinta della relazione riguarda
ia questione dei punti franchi. Spero che
quello di Messina possa essere realizzato al
pin presto. Per quello di ‘Genova 1’onorevole
ministro ha gid annunziato un disegno di leg-
ge; per cui mi auguro che questo punto fran-
co venga pure realizzato sodisfacendo la le-
gittima attesa dei genovesi.

La parte sesta riguarda il problema della
previdenza e del lavoro della gente di mare.
Sono lieto che finalmente sia stata approvata
la legge relativa, e mi unisco a coloro che

- hanno prospettato all’onorevole ministro la

necessita che si apportino alcune modifiche
alla legge, e cid in conformitd all’ordine del

. glorno che in proposito & stato anche firmato

da me, quando la legge venne approvata, e fu
accettato dal ministro.

Problema pure importante ¢ quello del la-
voro della gente di mare e dell’'avvicenda-
mento. Questo problema, che tocca diretta-
mente gli interessi dei lavoratori anarittimi,
deve essere risolto nel miglior modo. Per
qguanto riguarda la pesca ed i suol problemi,
me ne sono occupato ampiamente. Anche que-
sta parte ha un'tmportanza notevole per 1'eco-
nomia del paese. Bisogna adottare una chiara
politica a favore della pesca. In Sicilia, 'ente
regione, auspice l'assessore dottor Di Blasi,
ha stanziato un miliardo a favore delle atti-
vith marinare e pescherecce della Sicilia,
suddiviso in quattro esercizi. Spero che 1'ono-
revole ministro possa avere dal Tesoro 1 mez-
zl idonei per contribuire alla risoluzione di
questo importantissimo problema in campo
nazionale, come ha fatto 1'assessore dottor Di
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Blasi in campo regionale, riscuotendo vasti
consensi ed approvazioni,

Sono stati adottati indubbiamente provve-
dimenti dal ministro Cappa, per quanto ri-
guarda il naviglio peschereccio e il suo u-
modernamento, Ma i fondi stanziati sono in-
sufficienti. Occorre anche qui un piano orga-
nico, conformemente, del resto, alla propo-
sta da me fatta nella relazione.

I porti pescherecci sono assolutamente nc-
cessari. Cosl pure i porti-rifugio, che devono
garanfire l'incolumitd dei pescatori quando
imperversano i temporali e le bufere. Soro
state elevate proteste vivissime contro 1'abo-
lizione del divieto di importazione dei
prodotti ittici stranieri, ed & piu giusto che
si guardi a questo problema e lo si risolvi
entro quei limiti compatibili con gli accordi
che regolano i rapporti con gli altri Stati.
I dazi doganali interessano anche 1'industriu
conserviera. Noi, tanto in Sicilia che mel set-
tentrione, abbiamo diverse di tali industrie;
percid quando importiamo prodotti straniert,
al di 14 di un certo limite, arrechiamo un
danno all’economia del nostro paese. Colla-
gato a questo problema vi & anche un proble-
ma di disoccupazione, al quale io ho accen-
nato in un precedente mio intervento; e bi-
sogna evitare nel nostro paese tutte le cause
che danno luogo a disoccupazione di lavo-
ratori. L’onorevole Tambroni si occupa di
questo settore con una sensibilitdy veramente
squisita; egli ha fatto tutto ¢id che & stato pos-
sibile fare finora e spero che egli fard ancora
di piu, si da ottenere risultati veramente fe-
condi per sua sodisfazione personale e nel-
I'interesse del paese.

Vi sono, poi, taluni problemi particolari
della pesca. Il primo di questi & quello della
mostra-mercato di Ancona. Ad Ancona, per
merito del senatore Malintoppi, & stalo isti-
tuito un ente a carattere internazionale, che
con la sua azione cerca di stimolare tutte le
iniziative nel settore della pesca, tenendo con-
to dei progressi ottenuti in materia all’estero.
Io mi auguro che il ministro della marini
mercantile si occupi anche di questo proble-
ma, il quale & molto importante ¢ merita di
cssere risolto, assegnando alla mostra-mep-
cato, di cul trattasi, i fondi occorrenti_al
suo regolare funzionamento e al suo indi-
spensabile potenziamento nell'interesse del
paese.

L’altro problema & quello della pesca in
Adriatico. Vi sono difficoltd con la Jugosia-
via, ma mi auguro che non appena sard pos-
sibile riesaminare l'accordo per la pesca, =i
possa risolvere anche questo problema.

Altri problemi particolari sono quelli doi-
la pesca nelle acque tunisine ¢ della pesca
in Sicilia. In Sicilia, l'ente regione ha fatto
tutto cid che ha potuto fare in materia. Nelln
relazione ho accennato all'inchiesta del Gior-
nale di Sicilia ¢ ho messo in risalto le inde-
rogabili necessitda dei porti pescherecci della
Sicilia, tra cui quelli di Mazara, di Sciacea,
di Porticello, di Terrasini, di Termini, di Cc-
fald, di Castellammare, di Balestrate, di Isola
delle Femmine, di Mondello ¢ Sant’Erasmo,
di Licata, Porto Empedocle, ece., e auspico,
pertanto, che dette necessitd siano sodisfatte
in pieno, wvenendo incontro alle legittime
aspettative dei pescatori siciliani, molti dei
quali soffrono la miseria e la fame. ,

Vi &, infine, il problema del potenzia-
mento degli uffici tecnici del Ministero. I1 Mi-
nistero della marina mercantile tratta una
materia veramente complessa e difficile, ¢ da
qui deriva la necessity del potenziamento cui
accennavo, onde assicurare un funzionamento
degli uffici stessi quanto mai perfetto.

Volgendo al termine della mia relazioue,
deve dichiarare che ho studiato e approfou-
dito i problemi della marina mercantile con
grande passione e mi sono reso perfettamente

- conto che questo & un settore di notevole im-

portanza per il paese. Sono sicuro percid che
Io politica governativa dard impulso alla mi-
rina mercantile e che il Governo guardera con
molta attenzione a tutti i problemi concernenti
il niare, che sono stati segnalati nella rela-
zione, e fara tutto il possibile per risolverli,
perché da tale risoluzione deriverd certamente
un grande benessere per il paese.

Al termine del mio intervento non posso
non rivolgere affettuose parole a quei colle-
ghi che hanno rivolto elogi alla mia rela-
zione, sia pure immeritati. Io ho cercato di
fare il mio dovere di relatore, ¢ quindi rin-
grazio, per le parole buone che mi sono stale
rivolte, gli onorevoli Salerno, Mazza, Palen-
zona, Monticelli. Liguori, Di Leo e gl altri.
E debbo ringraziare, altresi, vivamente il
presidente della VIIT Commissione, onorevole
Angelini, in quauto & stato lui ad insistere
affinché accettassi il difficile compito di rela-
tore. Ho resistito, prima di cedere alle insi-
stenze affettuose del presidente Angelini, per-
ché ho capito che avrei assunto unra grande
responsabilith, e perché ho pensato che aliri
avrebbe potuto, meghio di me, assolvere ii
difficile compito.

Mi debbo anche complimentare con 1'onu-
revole Salerno per il suo intervento esau-
riente, efficace, appassionato, che sta a dimo-
strare — come del resto lo hanno dimostrato
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i suoi precedenti interventi, lu sua competern-
za in materia di marina mercantlle e la sua
passione per i problemi del mare, che vor-
rebbe vedere al piu presto risoltl, per ‘cui mi
auguro che 1l Governo li nsolva come il col-
lega ha auspicato.

Desidero ringraziare tutii indistintaments
i colleghi infervenuti nella discussione, perché
tutti hanno portato un contributo proficuo alla
discussione stessa, anche se vi sono stati dai
contrasti, perché & dal contrasto delle idee che
si arriva a trovare idonee soluzioni per i pro-
blemi che cl interessano,

Non stard a rispondere, anche per man-
canza di tempo, ai vari colleghi intervenuti
nella discussione; al di sopra degli argomenti
conta il fatto che tutti hanno portato un con-
tributo fattivo alla discussione del bilancio,
un contributo veramente notevole.

Ed ora, onorevoli colleghi, prima che ter-
mini il mio intervento, consentitemi di rin-
novare a voce al ministro Cappa il plauso che
gli ho rivolto nella mia relazione scritta.

Il ministro in una lettera mi ha scritto che
forse ho voluto rivolgergli tale plauso por
pura cortesia o convenienza. Non sono abi-
tuato, nella mia vita, a ¢id, ma quando fac-
cio una affermazione la faccio perché la sento
nel mio cuore. Non come Telatore soltanto
devo un plauso al ministro Cappa, ma come
deputato che riconosce che il ministro si &
battuto per risolvere 1 difficili problemi delia
marina mercantile con grande tenacia e pas-
sione, il che vuol dire che egli ne ha sentito
¢ ne sente vivo 'anelito. Il ministro ha com-
piuto tutto intero il suo dovere, e quindi io
non posso, in questo momento, non confer-
madare quello che ho scritto nella relazione sul
su0 conto; comme non posso, pure in guesto
momento, non rivolgere il mio vivo compiaci-
mento al sottosegretario onorevole Tambro-
ni, perché anch’egli ha collaborato con il mi-
nistro per dare maggiore impulso alla ma-
rina mercantile del nostro paese.. Analogo
plauso debbo rivolgere all’onorevole Angeli-
ni, per tutto quello che egli ha fatto come
presidente della VIII Commissione a favor:
del potenziamento e dello sviluppo della ma-
rina mercantile.

Ed ora, onorevoli colleghi, termino augu-
randomi che la marina mercantile italiani
possa, softo 'impulsg di una grande politica
marinara, dare quei fecondi risultati che il
popolo italiano si attende e che si attendonou
tutti coloro che nel passato hanno contribuito
allo sviluppo ed al potenziamento della ma-
rina mercantile stessa. (Vivi applausi al cen-
tro ¢ a destrg — Congratulaziont),

PRESIDENTE. Ha facoltd di parlare
’onorevole ministro della marina mercantile.

CAPPA, Ministro della marina mercantile.
Onorevoli deputati, mi compiaccio degli in-
terventi in questa discussione. Il vostro in-
teressamento, sia critico sia soddisfatto, alle
vicende della marina mercantile, & indice del
crescente interesse dell’opinione pubblica ai
suoi problemi ed €, nel contempo, un valido
richiamo a questi probleml

Per la veritd, essi hanno bisogno ancora
di essere popolarizzati con una insistente
propaganda, e sard particolarmente preziosa
la collaborazione. autorevole degli onorevoli
membri di questa Camera, che non vuole
certamente essere soltanto sensibile alle que-
stioni di pura politica.

Ho preso buona nota delle osservazioni,
delle critiche, dei consensi, delle richieste,
dei suggerimenti dei vari oratori che hanno
partecipato alla discussione. Anziché ai
singoli intervenuti, e sui singoli punti, rispon-
derd in modo organico e coordinato nella mia
relazione di replica affrontando le que-
stioniaccenate: e confido di riuscire esauriente.
Con la maggiore discrezione ed economia di
tempo, spero cosi di poter offrire, insieme al
consuntivo e al preventivo, una esposizione
della situazione attuale della flotta, dei traf-
fici, dei problemi da risolvere interessanti
I’attivitd e l’economia del mare.

La relazione dell’onorevole Petrucci € una
buona pagina di illustrazione e di propaganda
marinara. Il relatore va ringraziato per la
diligenza e per la passione con cui ha com-
piuto il suo lavoro. lo condivido il suo invito
e Paugurio a che il Governo svolga una sem-
pre pil attiva e realizzatrice politica di po-
tenziamento della flotta™ mercantile e dei
traffici marittimi. Mi pare che oramai stiamo
battendo questa strada. Sono personalmente
grato all’onorevole relatore del giudizio molto
amichevole e lusinghiero espresso sull’opera
che nella precedente e nell’attuale permanenza

‘al dicastero di piazza della Minerva io ho

svolto a tale scopo.

L’onorevole Salerno ha chiesto insistente-
mente, direi quasi perentoriamente, al Gover-*
no, un programma marinaro. Non mi sem-
bra che si possa davvero affermare che tutti
i governi del dopoguerra siano stati carenti
di programma di azione in questo settore.
I risultati della ricostruzione smentiscono
tale dubbio. Quanto a me, per quanto ri-
guarda l’esercizio decorso, credo.di potergli
presentare un non del tutto disprezzabile
bilancio consuntivo ! Confido trovarlo consen-
ziente nel programma costruttivo che ho pre-
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ventivato. Se non mi lusingo troppo, mi pare,
comunque, che sia questa Assemblea, sia il
Senato, sia una discreta parte dell’opinione
pubblica, stiano riconoscendo che una poli-
tica marinara & in movimento, naturalmente
contenuta dalla dura realtd finanziaria dello
Stato e dalle condizioni e possibilita dell’eco-
nomia nazionale.

E facile lanciare grandiosi programmi,
come ha fatto, tempo fa, il senatore Roveda,
che ha suggerito la costruzione diretta e I’eser-
cizio da parte dello Stato di molte centinaia
di migliaia di tonnellate di naviglio di qua-
litd. Egli pero — e nemmeno V'onorevole Jaco-
poni che ieri gli ha attribuito il primo premio
assoluto nell’iniziativa ~ non ha saputo indi-
care come e dove sarebbe stato possibile il
reperimento dei fondi necessari per pagare
le spese di tants illusionistica progetta-
zione.

Non credo di abbandonarmi ad eccessivo
ottimismo affermando che nell’ultimo eserci-
zio finanziario, malgrado la modestia in cui
sono sempre contenute le assegnazioni al
bilancio del nostro dicastero (anche per il
preventivo in corso l'aumento delle spese
ordinarie ¢ limitato ad appena 44 milioni
e 575 mila lire, perché il restante — 3 miliardi
e 589 mila lire — & destinato alle sovvenzioni
alle costruzioni navali), notevoli risultati sono
stati conseguiti in tutti i complessi settori
delle attivitd marittime. Vi hanno concorso le
intraprese dell’armamento, sia libero che as-
soclato nella « Finmare », la disciplinata atti-
vita della gente del mare, la ripresa faticosa
dei nostri commerci con P’estero. Hanno coo-
perato efflcacemente alla ricostruzione e al
rinnovamento del naviglio le aziende cantie-
ristiche, che vanho perfezionando la loro
attrezzatura. In grandissima parte sono state
compiute e€’consegnate le commesse previste
dalla legge 8 marzo 1949 ed i cantieri hanno
anche predisposto parecchie delle nuove co-
struzioni di cui all’attesa e finalmente so-
praggiunta legge del 25 luglio scorso per
le petroliere.

La costante azione governativa, che nel
settore del mio ministero pud ben vantare
risultati non certo inferiori ad ogni legittima
speranza, ha incoraggiato, favorito, aiutato
sia pure, qualche volta, con un perdonabile
ritardo ad essa non imputabile, tutte le
iniziative. E mio fermissimo proposito conti-
nuare per questo indirizzo. Armatori, gente
di mare, spedizionieri, costruttori ed impren-
ditori possono contare sul mio onesto ap-
prezzamento della loro fatica, perché io credo
profondamente nella economia marittima e

non cesserd dal sollecitarla, convinto come
sono che la marina mercantile rappresenta e
rappresenterd vieppiu in avvenire uno dei
caposaldi dell’economia nazionale e della
bilancia dei pagamenti.

Parecchi problemi — ed alcuni fondamen-
tali quali la previdenza marinara, la ripresa
delle grandi costruzioni cantieristiche, il
potenziamento dei servizi marittimi mag-
giori, la revisione delle convenzioni per i
servizi sovvenzionati minori, il regolamento
al codice della navigazione, la ricostruzione
dei porti devastati dalla guerra, il rinnova-
mento del naviglio da cabotaggio e pesche-
reccio, ecc. — sono stati affrontati e in tutto o
solo in parte risolti a causa di difficolta di
carattere finanziario. Altri — come la riforma
del Consiglio superiore e quella del registro,

"la ricostruzione della vasca, la costituzione

del credito navale, nonché quelli ancora
molteplici e complessi relativi alla pesca e
ai pescatori, i quali ultimi urgono particolar-
mente alla nostra attenzione - sono stati
inquadrati dall’amministrazione, ed io con-
fido che, soprattutto se essa sard sospinta e
sostenuta dalla vostra fiducia, riusciremo a
risolverli adeguatamente.

E noto che alla sua costituzione, operata
nel luglio del 1946, dall’onorevole De Gasperi,
che ebbe la precisa percezione della necessita
di dare autonomia organica alla ricostruzione
della nostra flotta e alla ripresa delle attivita
marinare, il Ministero della marina mercantile
ottenne una prima struttura assai limitata e
non aderente alle esigenze complesse della
materia attribuitagli. Vi fu, in parte, rime-
diato con la legge 17 febbraio 1951, n. 83,
proposta dall’onorevole Simonini, la quale
cred la direzione generale del lavoro marittimo
e portuale e dei porti, la direzione generale
della pesca e del demanio marittimo, rego-
lando cosi due settori sensibilissimi dal punto
di wvista sociale, nonché [I'ispettorato teec-
nico.

Per poter conferire i gradi iniziali allo
Ispettorato, ho dovuto sottoporre all’approva-
zione del Comnsiglio dei ministri un provvedi-
mento, che autorizzasse un concorso straordi-
nario per soli titoli, essendo sempre andati
deserti i precedenti concorsi per esame,
probabilmente per le limitate possibilitd eco-
nomiche e di carriera, che l’attuale organico
offre.

Essendo allo studio la riforma generale
della burocrazia, non ¢, purtroppo, dato per
ora risolvere il problema del radicale riordi-
namento dei servizi tecnici della marina mer-
cantile e del relativo ruolo, come auspicava
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ieri, nel suo ordine del giorno, l’'onorevole
Simonini. Eppertanto, pur condividendo le
sue preoccupazioni, ritengo necessario, data
questa situazione di fatto, cominciare a
costituire, comunque, un primo nucleo di
tecnici dell’Ispettorato.

Certo & che il rapido evolversi dell’indu-
stria delle costruzioni navali e meccaniche
e gli innumerevoli problemi, che il complesso
incrociarsi degli interessi nazionali ed inter-
nazionali mette continuamente a fuoco nel
campo dell’industria marittima, rendono indi-
spensabile migliorare I’attuale struttura cen-
trale e quella periferica della marina mercan-
tile, rappresentata, quest’ultima, dalle capita-
nerie di porto. A tal fine € necessaria una con-
creta riforma del registro navale italiano e del
Consiglio superiore della marina mercantile.

Al registro navale, attualmente regolato
dal decreto-legge 22 gennaio 1947, dovra
essere garantita una maggiore autonomia,
allo scopo di farne un istituto, che, sia pure
sotto la sorveglianza dell’amministrazione,
possa diventare la espressione vera di tutti i
ceti economici specificatamente interessati.

Al Consiglio superiore della marina mer-
cantile, gid da me ricostituito nel settembre
del 1947, deve essere assicurata una composi-
zione piu aderente alle nuove situazioni, con-
cretatesi in questi ultimi .cinque anni nel
campo sia degli interessi sia della organizza-
zione dei gruppi e delle categorie; anche per-
ché, essendo venuta a mancare ’'unita sinda-

-cale che sussisteva all’epoca della riforma,
appare giusto che le voci delle minoranze
sindacali possano essere anche ivi sentite.

Gli studi relativi a tali riforme sono in
corso e irelativi progetti saranno presto con-
cretati e sottoposti al Parlamento.

L’emanazione, che ho potuto portare a
buon fine, del regolamento per la esecuzione
del codice della navigazione, approvato nel
febbraio scorso, in sostituzione del regola-
mento risalente al 1879, ha finalmente com-
pletato la disciplina legislativa della naviga-
zione marittima, con le necessarie disposi-
zioni di carattere esplicativo ed esecutivo, la
cui mancanza rendeva impossibile la piena
applicabilitd del codice del 1942.

Una commissione interministeriale ¢ stata
nominata per la compilazione di un progetto
per la ricostruzione su nuove basi della « Va-
sca nazionale per studi ed esperienze di archi-
tettura navale » di Roma, 'unica rimasta in
opera, sia pure con menomata efficienza,
dopo la distruzione per fatti bellici di quelle di
La Spezia e di Guidonia, quest’ultima di ben
300 metri, mentre quella sopravvissuta é

della lunghezza di appena 275 metri, € non
tutta utilizzabile.

La nuova costruzione, che importerd la
spesa di tre miliardi di lire, si impone per mol-
teplici ragioni d’ordine tecnico ed economico
e mi riprometto, d’intesa con il Ministero
della difesa-marina, di insistere per la conces-
sione del relativi fondi da parte del Tesoro.

La nostra flotta mercantile é ormai vicina
a raggiungere la consistenza quantitativa
prebellica. Issa, infatti, al 1° luglio scorso
risultava costituita di 1054 unitd per tonnel-
late di stazza lorda 3.359.574, di cui unita 29
per tonnellate 10.066 da pesca, rispetto alle
1.227 unita per tonnellate di stazza lorda
3.424.804, di cui 29 navi per tonnellate 13.169
da pesca del 10 luglio 1939. In tale consistenza
non & compreso il naviglio a propulsione mec-
canica di stazza lorda’ inferiore alle 100 ton-
nellate (223 unitd per tonnellate di stazza
lorda 10.397) né il naviglio velico, motovelico
e motopeschereccio (3.324 unita per tonnellate
di stazza lorda 116.173): e cioé complessiva-
mente unitd 3.547 per tonnellate di stazza
lorda 126.570, che aggiunte alle unita a pro-
pulsione meccanica di stazza lorda superiore
alle 100 tonnellate danno una consistenza com-
plessiva attuale di 4601 unita per 3.486.141
tonnellate di stazza lorda. Tenendo conto
delle sole navi a propulsione meccanica supe-
riori alle 100 tonnellate (che costituiscono il
nucleo sostanziale della flotta), ’attuale na-
viglio al 1° luglio scorso comprendeva circa
un milione e 950 mila tonnellate da carico
secco, 760 mila cisterniere, 602 mila passeg-
geri o miste, 10 mila da pesca e 37 mila di
tipo speciale. Il 54 per cento di tale naviglio
é di etd inferiore ai dieci anni (ivi comprese le
Liberty e le navi cisterna T-2) ed il restante
superiose ai dieci anni, con il 32 per cento di
navi oltre i 25 anni.

Se perd noi siamo vicini a superare — al-
meno quantitativamente - il tonnellaggio
del 1939, in realta, essendo la flotta mondiale
passata da tonnellate 68.509.432 del 1939 a
tonnellate 87.245.044 (dati del Lloyd's Regi-
ster) al 10 luglio 1951, I’Italia che al 1° luglio
1939 possedeva il 5 per cento del naviglio
mondiale, oggi si trova soltanto con il 3,44 per
cento del naviglio mondiale stesso.

Cosl stando le cose, ove si voglia conser-
vare al nostro naviglio la sua reale efficienza
quantitativa e qualitativa prebellica, si im-

" pone la necessitd di assicurarne non solo il

ringiovanimento, ma anche l'ulteriore incre-
mento.

Il ringiovanimento & reso indispensabile,
specialmente per quanto riguarda le navi pas-
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seggeri o miste, dalla sempre crescente con-
correnza delle marine estere che va afferman-
dosi anche nel Mediterraneo. L’andamento
dei noli va seguito ed & seguito per quanto
riguarda la convenienza o meno di altri acqui-
sti di navi di seconda mano, specie se troppo
vecchie. Tuttavia, non mi sento di condivi-
dere le accentuate preoccupazioni degli ono-
revoli Ducci e Jacoponi, né la requisitoria
dell’ onorevole La Rocca e nemmeno le ri-
serve dell’onorevole Salerno relative all’ac-
quisto di navi di seconda mano ed anziane
operato all’estero.

Né & accettabile la critica rinnovata
un’altra volta all’acquisto delle navi Liberty.
Per queste si dimentica che nel 1946, quando
molti- nostri cantieri erano semidevastati
dalla guerra e tutti privi di materie prime,
sarebbe stato materialmente impossibile im-
postare e tanto meno improvvisare il na-
viglio necessario ed indispensabile all’approv-
vigionamento delle nostre popolazioni e alla
ripresa delle attivitd produttive. Circa I'ac-
quisto di navi di seconda mano, gli onorevoli
Ducci e Jacoponi sembrano presi da una
preoccupazione che in essi non avrei mai sup-
posto: quella del rischio che gli armatori
acquirenti abbiano fatto o facciano un cat-
tivo aflare ! In realta il basso costo di tali
navi ne rende molte volte conveniente 'ac-
quisto e nel contempo rende possibile al-
Parmamento italiano, che difetta di capitali
e al quale il denaro costa pesantissimi in-
teressi, di moltiplicare le proprie inizia-
tive.

L’onorevole Ducci ha rilevato poi, spe-
cificamente, che massicei acquisti all’estero
di dette navi furono effettuati dal settembre
1948 al dicembre 1949, in periodi cioe di
bassissimi prezzi, con costi anzi precipitanti.
E che voleva, l'onorevole Ducci, che si an-
dasse a comprarle proprio nei periodi di alti
costi ? Va anche tenuto conto che I’'ammorta-
mento di tali navi & piu facile e piu rapido e
quindi il maggior costo di esercizio & pero
compensato dal minore peso del capitale e
dagli oneri di ammortamento e di interesse.

DUCCI. Allora la disoccupazione infieriva
tremendamente.

CAPPA, Ministro della marineg mercantile.
Come potevamo costruire delle navi se non
avevamo i cantieri convenientemente at-
trezzati, né il ferro e gli altri materiali ne-
cessari per costruirle ? E la quarta volta che
si discute su questa materia e si ripetono gli
stessi argomenti senza considerare le ragioni
che si sono loro opposte. Del resto, non le ho
comprate io le Liberty, perché in quel tempo

non ero io a dirigere il Ministero. Dico
soltanto: cosa poteva fare, onorevole Ducci,
il Governo italiano, che fra I’altro allora era
esarchico, perché c’erano anche i rappresen-
tanti del suo partito, oltre che di quello co-
munista, se non acquistare le navi che poteva
trovare ? Dobbiamo rallegrarci che gli Stati

. Uniti d’America ce le abbiano offerte e ce-

dute a buone condizioni.

La politica di acquisto delle Liberty non
aveva allora alternative di sorta. Appena
abbiamo potuto cominciare costruzioni con
mezzi e per conto nostro, abbiamo, in tutti
1 modi e secondo le nostre possibilitd, inco-
raggialo le combinazioni armatoriali - can-
tieristiche nazionali.

Dopo il ribasso dei noli nella primavera
del 1950 ed il rapido loro rialzo con la guerra
in Corea, essi segnarono nella scorsa estate
una nuova flessione; da 700 (sulla base 1938
= 100) del giugno 1951 a 271 nell’agosto
1952. K trattasi — occorre rilevarlo — di un
indice grezzo che non tiene alcun conto dei
mutevoli e notevoli aumenti intervenuti
nelle spese di esercizio e, in relazione al pil
elevato costo di costruzione, delle pit pe-
santi quote di ammortamento. Pud quindi
ritenersi, a mio parere, che in sostanza
I’'attuale livello dei noli sia di ben poco supe-
riore a quello del 1939. Esso perd nello scorso
mesc di settembre ha gia accennato ad una
ripresa. Fecero in parte eccezione al tracollo
I noli cisternieri, che hanno meglio resistito,
e che 'si confida meglio resisteranno.

L’industria italiana delle costruzioni na-
vali fin dal suo sorgere — cerco di toccare
con un certo ordine e organicamente i vari
problemi del momento — si & trovata, come
é ben noto, per cause di carattere permanente
(mancanza di materie prime e combustibili,
elevato costo del denaro, pesanti regimi
doganali, fiscale e previdenziale, impossi-
bilitd di lavorazioni in grande serie) in condi-
zioni di grave inferiorita rispetto a quella
estera. Donde la necessitd di un intervento
protettivo dello Stato, attuato fin dal 1866
con il decreto 14 luglio, che concesse ai co-
struttori limitate provvidenze rappresentate
da esenzioni e rimborsi doganali, e da lievi
compensi di costruzione (lire 2 - sia pure di
allora — alla tonnellata di naviin legno!).

Tale intervento protettivo, disciplinato
piu organicamente e per un decennio con la
legge 6 dicembre 1885 non & venuto mai meno
attraverso numerosissimi provvedimenti legi-
slativi, che comprovano indiscutibilmente la

. sua ragione di essere in reali esigenze di inte-

resse generale, sempre riconosciute, nonostan-
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te ogni diversa tendenza economica, politica e
sociale dei vari e successivi governi.

Notevoli contributi hanno recato alla rico-
struzione del nostro naviglio — come & stato
riconosciuto — la legge 8 marzo 1949, n. 75
(di cui ebbi a formare lo schema e della quale
il mio successore, onorevole Saragat, ottenne
con alcune modifiche approvazione del Par-
lamento, iniziandone felicemente 1'applica-
zione) e la legge 12 maggio 1951,

L’armamento libero da carico ha benefi-
ciato delle provvidenze portate dalla légge
8 marzo 1949, n. 75, e dalla legge 12 maggio
1951, n. 348, per la costruzione di 34 unita da
carico, per tonnellate di stazza lorda 73.455.
L’armamento sovvenzionato (Finmare) ne ha
beneficiato per la costruzione di 13 unita, per
tonnellate di stazza lorda 139.081; di cui
11 passeggerli per tonnellate stazza lorda
136.361 ¢ due sole navi da carico per tonnel-
late 2.720. :

, Sono state inoltre ammesse ai benefici di

legge 22 unita per 24.347 tonnellate, di cui un
bacino galleggiante di 19.000 tonnellate, desti-
nato a Palermo, ormai ultimato e la cui immis-
sione in esercizio & in corso. di appresta-
mento. .

L’armamento peschereccio & stato am-
messo al benefici di detta legge per la costru-
zione di 364 unita, per 8.873 tonnellate.

I stata, infine, fin dal 5 dicembre del
1950, ammessa ai benefici di detta legge
I’ Antartide », societd per la caccia delle
balene, per la costruzione di 13 unita, per
tonnellate di stazza lorda 28.500, cosi distri-
buite: una nave fattoria di 22.500 tonnellate,
di cui e stata iniziata, e poi interrotta, la
costruzione a Monfalcone, e 12 cacciabalene
per 6.000 tonnellate complessive, di cui non
fu poi finora possibile passare la commessa ai
cantieri per le difficoltd di finanziamento in
cui sidibatte la societd promotrice. Ove queste
difficoltd non fossero finalmente superate, sarei
costretto a rompere la lunga attesa finora
sopportata ed a chiedere al Parlamento I'ap-

provazione di un provvedimento che mi auto-

rizzi alla revoca della concessione, per desti-
nare 1 residui favori della legge ad- altre
insistenti richieste di costruzioni.

~ Particolarmente utile é risultata anche la
legge 5 settembre 1951, n. 902, che prevede
lo stanziamento di altri 8.600 milioni per il
completamento- del programma iniziato in
base alle due citate leggi précedenti. B stato
cosl possibile impostare la costruzione di una
motonave da 27 mila tonnellate gemella del-
I’Andrea Doria e che porterd il nome di
Cristoforo Colombo e beneficera di almeno

4.300 milioni di contributi. La residua dispo-
nibilitd di 4.300 milioni sard utilizzata nei
limiti di 900 milioni per fronteggiare gli oneri
derivanti dalla legge 30 giugno 1952, n. 774,
(che prevede la costruzione di naviglio di
cabotaggio) e per 3.400 milioni per la costru-
zione di motopescherecci ed evenfualmente dei
12 cacciabalene, di cui alla citata ammis-
sione dell’ « Antartide », nonché per eventuali
lavori di modificazioni e trasformazioni di navi.

La legge 30 giugno 1952, n. 774 mira a
favorire la costruzione di moderno naviglio
minore in acciaio, di tonnellaggio corrispon-
dente alle nuove esigenze dei traffici, in so-
stituzione di vecchie unita in legno da demo-
lirsi. I fondi stanziati (queste informazioni
le do oggi alla Camera) avrebbero consen-
tito la demolizione di 14 mila tonnellate di
naviglio in legno e la costruzione di navi
in acciaio per 7 mila tonnellate. Sono state
invece nei termini di legge presentate do-
mande per la demolizione di sole 6300 ton-
nellate di naviglio in legno, onde potrd al
massimo procedersi alla loro sostituzione con
la costruzione di tonnellate 3150 di nuovo
naviglio. I fondi, che cosl residuano, saranno
perd assegnati alla costruzione di altro na-
viglio minore in accialo senza la corrispon-
denza di demolizione e per il quale vi sono
gid molte domande. '

Abbiamo cosl cercato di andare incontro
alle esigenze dell’armamento da cabotaggio,
attualmente colpito da una grave crisi, non
solo da oggi appesantita dalla circostanza che
i grossi ed insperati profitti realizzati da tale
naviglio nel periodo bellico e nell’immediato
dopoguerra ne provocarono l'ulteriore in-
cremento che ha poi ingenerato pletora con-
correnza e disarmi.

Dall’attuazione del capitolo VIII della
legge 25 luglio 1952, n. 949, per lo sviluppo’
dell’economia e I'incremento dell’occupazione,
che contempla nuove notevoli provvidenze
a favore delle costruzioni navali cisterniere
deriveranno indiscutibili benefici all’economia
nazionale nel settore delle industrie marit-
time. Verra assicurato innanzitutto I'incre-
mento della occupazione. All’attivita dei can-
tieri sono interessate grandi masse di mae-
stranze specializzate, costituite da oltre 40
mila dipendenti dei cantieri maggiori, da non
meno di 12 mila operai degli stabilimenti per
la costruzione degli apparati motori e di al-
trettanti operai occupati nelle officine per la
costruzione degli ausiliari di bordo, per gli
arredamenti, ecc., nonché talune altre mi-
gliaia di operai occupati nell’industria side-
rurgica.
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Credo di poter affermare, onorevoli col-
leghi, che fra tutti i provvedimenti portati
nella legge del luglio scorso per la maggior
occupazione questo & quello pili operante e
gia totalmente operante! Le critiche, e i
dubbi, che erano stati opposti anche in que-
st’aula (e mi ricordo della discussione e delle
votazionl svoltesi in una seduta notturna, in
cui la Camera & apparsa un po’ incerta, diso-
rientata ed ha finito coll’adottare alcune de-
cisioni non risultate al tutto convenienti), quei
dubbi si sono in pratica rivelati completa-
mente infondati. o

Sedici cisterne per 238 mila tonnellate di
stazza lorda, gid distribuite fra i vari can-
tieri maggiori, e le altre tre o quattro per
50 mila tonnellate, che prossimamente sa-
ranno assegnate, assicurano lavoro a tutti
indistintamente i cantieri nazionali, a quelli
del nord ed a quelli del sud. Desidero sotto-
lineare all’Assemblea come I’attribuzione delle
commesse fra 1 vari cantieri non & stata e
non sard piu effettuata, come invece era pre-
visto dalla legge 8 marzo 1949, con provve-
dimenti di autorita del ministro, ma per libera
contrattazione fra gli interessati, sulla base
di una naturale e quindi equa ripartizione
a seconda delle necessitd e delle possibilita
di ogni cantiere, che il ministero ha cercato
ed e riuscito a favorire nella generale com-
prensione. Il provvedimento assicurerd un
ringiovanimento della nostira flotta con I'im-
missione di quasi 290 mila tonnellate di stazza
lorda di moderne petroliere: e cioé di navi che,
per continuitd di utilizzazione e sostenutezza
dei loro noli, offrivano quando la legge fu pre-
disposta e tuttora ancora offrono piu favorevoli
condizioni di esercizio e di ammortamento.

Come & noto a questa Camera, che I'ha
per prima approvata nel maggio scorso, la
‘legge sulla base della differenza fra i costi
della. costruzione inglese e della nazionale,
calcolata all’incirca in 100 mila lire alla ton-
nellata, prevede la corresponsione di un con-
tributo di lire 45 mila per tonnellata di
stazza lorda, da corrispondersi integralmente
per le prime 12 mila tonnellate e con la ridu-
zione dell’d per cento per ogni 1000 tonnel-
late o frazione di 1000 superiore a 500, di
tonnellaggio maggiore. In sede di gara gli
armatori concorrenti hanno .offerto riduzioni
sensibili che hanno ridotto la misura del con-
tributo da lire 45 mila a lire 39.757,50, il che ha
permesso di elevare il tonnellaggio da costruirsi
da 250 mila a circa 287 mila tonnellate.

A questo proposito debbo una risposta
agli onorevoli Ducci e Jacoponi. Le societa
del gruppo « Finmare », alle quali il Parla-

mento aveva riservato una quota extra gara
di petroliere, non hanno ritenuto di usufruire
di tale riserva a loro disposizione, sia per
difficoltd di finanziamento, sia perché hanno
ritenuto l'assunzione di tale impresa essere
estranea al compiti istituzionali della « Fin-
mare », alla quale avrebbe naturalmente
create nuove difficoltd per lo svolgimento del
suo specifico programma di potenziamento
della flotta passeggeri.

Con una comunicazione del 1o settembre
di quest’anno la presidenza della societa
« Finmare » spiega le ragioni di ordine finan-
ziario (cioe l'onere di quasi 100 miliardi cui
deve ancora far fronte), di ordine tecnico e
di ordine programmatico di tale rinuncia.
La « Finmare » preferisce dedicarsi al comple-
tamento della ricostruzione e al ringiovani-
mento della flotta destinata ai servizi di linea
passeggeri e misti.

A sua volta 'onorevole Jacoponi ha risol-
levata la questione della mancata riserva in
favore della « Cooperativa Garibaldi»; che
la Camera ebbe a negarle. Nel suo intervento
Ionorevole Jacoponi ha ieri tessuto uno
sperticato elogio della « Garibaldi». Mi si é
affacciato il dubbio che I'elogio sia interes-
sato e che, se fosse stato presente, I’onorevole
Giulietti avrebbe forse provato, a sentirlo,
preoccupazioni del genere di quel tale che
udiva dal vicino di casa troppi elogi alle
grazie della propria consorte. Sta il fatto che,
per quanto la Camera non abbia riservato
alla « Cooperativa Garibaldi » il favore della
trancia di tonnellaggio che l'onorevole Giu-
lietti aveva richiesto, nessun dannc, come
era nelle mie convinzioni, ne & a questa
derivato. Infatti la « Garibaldi » ha concorso
a paritd di condizioni con gli altri armatori
ed ha avuto l’assegnazione della nave petro-
liera che desiderava.

A questo proposito ho avuto proprio ieri
il piacere di due comunicazioni: la prima del-
I'onorevole Giulietti che, impossibilitato per
malattia a partecipare alla discussione di
questo bilancio, mi pregava di considerarlo
spiritualmente presente; la seconda della
stessa « Cooperativa Garibaldi» e dell’« An-
saldo », in cui mi siannuncia I’'avvenuta firma
della commessa. per la costruzione di una
turbocisterna di 27.400 tonn. di portata in
applicazione della legge relativa. Nessuna
antipatia, dunque, onorevole Jacoponi, nu-
triamo per la « Garibaldi » che non ha, nei
nostri confronti, alcun bisogno del non ri-
chiesto intervento di avvocati difensori.

Anche '« Agip » & rimasta assegnataria
di una cisterna, che costruird a Castellam-
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mare di Stabia, nella prima distribuzione ed
" & possibile che gliene possa essere attribuita
una seconda nella distribuzione residua.

Allo scopo di assicurare lavoro pure ai
cantieri minori, la legge stessa ha previsto al-
Particolo 62 anche la costruzione di navi in
acciaio da carico secco o liquido da 500 a
© 2.000 tonnellate lorde e di rimorchiatori. Per
la costruzione di tali unitd verra corrisposto
un contributo di lire 130 mila per tonnellata.
Per far fronte agli omneri relativi, la legge
stabilisce che, a tale scopo, dallo stanziamento
dei 12 miliardi siano prelevati 600 milioni.

Dopo l'attuazione di questi interventi,
d’accordo con coloro che hanno fatto ri-
chieste in questo senso, si cerchera di evitare
i provvedimenti slegati e contingenti, per
seguire un programma organico. In questo
senso hanno operato altri paesi come la
Francia, la Germania e il Giappone, che hanno
ormai registrato una ripresa completa del-
I’attivitd cantieristica. Gli scali inglesi favo-
riti dal basso costo delle materie prime, assi-
curato dal favore governativo, sono stra-
carichi di scafi. Ho all’'uopo gia nominato una
Commissione di esperti delle costruzioni na-
vali e dell’armamento, presieduta dal Sotto-
segretario e collaboratore onorevole Tam-
broni, perché siano condotti gli studi neces-
sari per arrivare appunto alla predisposi-
zione di uno schema di legge che, contem-
perando le indifferibili istanze della produ-
zione e del lavoro con le esigenze del bilancio
dello Stato, dovra assicurare, con effetti
continuativi nel tempo, il potenziamento del
nostro naviglic e il progresso organizzativo
della nostra industria cantieristica.

Non ho ben compreso le riserve dell’ono-
revole Salerno sulla nomina di questa Com-

missione. Egli ha fatto cenno al Consiglio

Superiore della marina mercantile, quasi che
questa Commissione ne fosse un duplicato.
Ma si tratta dicosa completamente diversa.
Questa Commissione deve studiare lo specifico
problema e suggerire delle proposte. Il Mini-
stero, sotto la mia direzione e responsabilitd,
preparerd lo schema di un disegno di legge e
pol questo sottoporrd al Consiglio superiore
per il suo parere. Tutto & predisposto nelmodo
che appare piu conveniente per il successo
dell’iniziativa.

Quanto alla sollecitudine con cui deve
procedersi alla preparazione del progetto,
posso garantire che ogni sollecitudine sara
usata, come certo si propone lonorevole
Tambroni e secondo le mie personali istru-
zioni, espresse nella dichiarazione di insedia-
mento.

Contrariamente al parere che fu, sia pure
autorevolmente, espresso da un mio prede-
cessore, ritengo occorra affrontare e risolvere
una buona volta il problema dell'industria
cantieristica e delle relative commesse navali,
che si trascina da decenni. Appare veramente
inconcepibile che, mentre si tende a nuovi
investimenti produttivistici, con nuove impre-
se industriali, agricole e perfino finanziando
in paesi stranieri 'emigrazione, possa pensarsi
di trascurare la nostra antica attivitd delle
costruzioni navali.

Non si pud opporre alla soluzione del pro-
blema pregiudiziali assolute di carattere ri-
gorosamente finanziario-contabile. Debbono
piuttosto considerarsi i vantaggi che da una
efficiente industria cantieristica possono de-
rivare all’economia del paese nei riguardi
della occupazione della mano d’opera, della
immissione in circolazione della massa dei
salari corrisposti, della wvaluta acquisita o
non esportata, a seconda che le costruzioni
siano eftettuate per conto di stranieri o di
nazionali e infine della creazione di altri
cespiti tassabili e della maggiore occupazione
di personale marittimo.

Occorre inoltre che sia tenuto esatto conto:

10) degli oneriderivanti all’Istituto rico-
struzione industriale (I.R.1.) — e per esso al
Tesoro — dal deficit di bilancio dei cantieri

. controllati, e cioé nove cantieri maggiori e

medi che rappresentano, all’incirca, il 75 per
cento della potenzialitd produttiva della
nostra industria cantieristica; nonché delle
somme che dovrebbero erogarsi per sussidi
di disoccupazione ove taluni cantieri doves-
sero cessare dalla loro attivita;
20) dell’apporto valutario della marina,
mercantile nazionale al’economia del paese.
Ed a questo proposito, secondo i dati
della Banca d’Italia, dird che la bandiera
nazionale avrebbe incassato nel 1951 noli in
valuta per milioni di dollari 99,4 che, al netto
delle spese sostenute dall’'armamento all’e-
stero, hanno assicurato un introito netto di
milioni 44,1. Inoltre, la bandiera nazionale,
partecipando al trasporto delle merci essen-
ziali di importazione, ha fatto risparmiare
valuta per circa 130 milioni di dollari. Nono-
stante tale notevolissimo apporto della ban-
diera nazionale alla bilancia dei noli, questa
si & chiusa con un deficit di 104 milioni di
dollari. Cio dimostra, se ve ne fosse bisogno,
ancora di pit I'assoluta esigenza di assicurare
un ulteriore incremento della consistenza
della nostra flotta da traffico. Perché I'indu-
stria nazionale cantieristica possa conseguire
una vera efficienza, & assolutamente indispen-
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sabile che i costi di produzione si avvicinino
a quelli esteri, per quanto piu & possibile.

A ci0 aiutera, onorevoli deputati, in note-
vole parte l'imponente trasformazione dei
nostri impianti siderurgici di Cornigliano Li-
gure, di Bagnoli, e di Piombino, che consen-
tiranno di fornire il ferro alle aziende naval-
meccaniche a costi che non restinb proibitivi,
quali gli attuali. Occorre perd anche che la
produzione cantieristica si adegui, o per lo
meno si avvicini alla capacitd di ripresa de-
gli impianti, allo scopo di evitare che le spese
generali incidano, con conseguente maggio-
razione dei costi stessi, su una produzione di
gran lunga inferiore.

Al riguardo ritengo non inutile rilevare la
notevole importanza che le riparazioni navali
presentano. Si tratta infatti di lavori che
normalmente implicano, piti che I'impiego di
materiali, quello di mano d’opera, che consen-
tono l'utilizzazione, come rottami, dei mate-
riali sostituiti e che determinano larghissimo
apporto di valuta, anche in relazione alle
soste nei porti nazionali di navi equipaggiate.

Non mi dissimulo le difficolta da superare
per corrispondere ai cantieri delle sovven-
zioni a fondo perduto, nel caso di commesse
— costruzioni o riparazioni — per conto di stra-
nieri.

Penso quindi che da parte della finanza

dovrebbe essere esaminata la possibilita di.

concedere ai cantieri esenzioni fiscali nella
misura pilt larga possibile, magari preve-
dendo un sistema di rimborso — in una misura
forfetaria per tonnellata di materiali impie-
gati — di tutte le imposte, comprese quella
generale sull’entrata, regolarmente gia scon-
tata a suo tempo.

In relazione ed allo scopo di favorire le
commesse estere potrebbe esaminarsi il ripri-
stino della garanzia statale, gid previsto dal
decreto 12 agosto 1947, n, 987, a favore degli
istituti bancari che abbiano concesso la loro
fidejussione a committenti stranieri, sia la
concessione ai cantieri della garanzia statale
(s’intende entro limiti e per eventi predeter-
minati) sulle oscillazioni dei cambi.

Debbo anche ricordare, fra questi pro-
‘blemi, uno dei maggiori: e cioé quello del
credito navale, toccato da vari oratori, dal-
I’onorevole Salerno all’onorevole Russo, e in
particolar modo sottolineato anche nell’or-
dine del giorno dell’onorevole Liguori. L’at-
tuale costo delle navi esclude che gli armatori,
salvo eccezioni, possano disporre degli enormi
mezzi finanziari occorrenti per l'ordinazione
di navi nuove. Occorre, quindi, facilitare le
operazioni di finanziamento. Problema senza

dubbio assai grave per il nostro paese, dove il
risparmio manca od & scarso e percio il denaro
costa molto e dove, in pin, é diffuso un senso
di sfiducia o diffidenza verso i rischi che com-
porta l'industria della navigazione.

Sembra che in molti centri della nostra
nazione sia perduta l’antica tradizione del
rischio marittimo e dell’audacia delle imprese,
a differenza di altri paesi, e valga per tutti
la Norvegia, dove anche il piccolo risparmiato-
re concorre alla formazione degli enormi capi-
tali occorrenti per l'esercizio delle moderne
imprese di navigazione. E cosi che la Norvegia,
con una popolazione di circa quattro milioni
di abitanti, ha recentemente superato i sei
milioni di tonnellaggio lordo di naviglio e ne
ha in costruzione molto altro, specie petroli-
fero. ,

Cosi stando le cose, il nostro risparmio
pud essere chiamato a concorrere solo con la
sottoscrizione od acquisto di obbligazioni,
che siano assistite da speciali vantaggi, sotto
forma o di un piu elevato interesse o di sicu-
rezza d’impiego. Ksclusa la prima possibilita,
sarebbe forse il caso di esaminare il sistema
della emissione di obbligazioni di credito na-
vale ancorate al dollaro, e cio¢ alla moneta
da cui in sostanza dipendono il corso dei noli
e il conseguente valore delle navi.

Sul tema, scottante, delle esenzioni fiscali
10 non posso, manco a dirlo, non condividere
in gran parte le preoccupazioni del collega
ministro alle finanze. Esse devono e dovranno
mirare soprattutto a favorire I'industria can-
tieristica, onde questa possa, a sua volta,
sollecitare, coi suoi costi, le commesse dell’ar-
mamento, specie nazionale. Dovrebbe infatti
essere finalmente diventato superfluo osser-
vare che, ginocando inoli internazionalmente
e come vasi intercomunicanti, I’armatore ita-
liano per poter reggere alla concorrenza stra-
niera, specie nei periodi di noli bassi e di con-
seguenti periodi di vacche magre, deve essere
posto in condizioni di partenza (e cioé costo
della nave e carico degli interessi del denaro
impiegato per I'acquisto) tali da non dovere
alla prima crisi soccombere schiacciato dalla
maggiore capacita di resistenza dei concor-
renti esteri.

Un po’ diverso & il discorso successivo, che
si riferisce agli utili di gestione. La legge del
marzo 1949 e quella attuale delle petroliere
hanno limitato ai primi tre anni di esercizio
Pesonero della imposta di ricchezza mobile
per le navi costruende. Ritengo opportuno
non allargare queste concessioni.

A questo riguardo la Camera mi consentira
una dichiarazione, che desidero esprimere
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con molta precisione e serenitd. Non posso
guardare senza vive preoccupazioni ad una
iniziativa legislativa raccolta dalla, regione
siciliana, la quale, certamente con I’onesta
speranza di cosi incrementare l’armamento
isolano o di convogliare in Sicilia armatori
stranieri, ma senza considerare e quindi pre-
vedere che riuscirebbe solamente a richiamare

armatori italiani cupidi di evadere alle leggi

fiscali dello Stato nazionale, ha promesso

I’esonero per ben dieci anni dalla imposta

di ricchezza mobile agli armatori che vadano
ad inscrivere nei compartimenti marittimi
siciliani navi di nuova costruzione o di nuovo
acquisto. (Approvaziont).

A cibd si aggiunga che per la legge siciliana,
che abolisce la nominativitd obbligatoria dei
titoli azionari,
troppo abili armatori, che non sono affatto
siciliani ¢ che probabilmente hanno suggerito
Viniziativa, costituendo, come vanno facendo,
delle societd anonime in Sicilia, andrebbero
anche esenti da ogni imposta patrimoniale
oltre che dalla esenzione della ricchezza mo-

bile. E facile prevedere quale enorme emor- -

ragia conseguirebbe all’erario dello Stato
italiano ove una tale legge regionale (che fra
I’altro non servirebbe al richiamo di naviglio
straniero ostandovi il nostro Codice della
navigazione che impone, per l'inscrizione nei
compartimenti italiani — e quindi anche in
quelli siciliani — la nazionalita dei due terzi
delle carature: della nave), attualmente im-
pugnata per la seconda volta dal Governo
davanti VAlta Corte siciliana, andasse in
vigore al di 1a dello Stretto.

Indipendentemente dal fatto che la stessa
legge, con una discriminazione regionalistica,
riserva alle navi cosi iscritte 'imbarco del
40 per cento di marittimi siciliani, mi sem-
brano giustificate le preoccupazioni che ho
ritenuto dover qui francamente manifestare,
confidando che la segnalazione valga ad evi-
tare una situazione di disordine fiscale e di
gravissimo turbamento nell'ordinamento del-
I’armamento nazionale. (Commenti).

L’Amministrazione della marina mercan-
tile ha partecipato ai lavori della commis-
sione incaricata degli studi per la predisposi-
zione di un disegno di legge inteso a modifi-
care la legge 26 ottobre 1940, n. 1543, rela-
tiva appunto al risarcimento dei danni di
guerra, cui ha accennato diffusamente anche
il relatore. ‘

Tale disegno di legge é stato esaminato
da questa Gamera che, in accoglimento delle
richieste dei ceti interessati, ha ammesso al
risarcimento tutto indistintamente il na-

ne conseguirebbe che questi .

viglio sinistrato e cioé anche le navi assicu-
rate contro i rischi di guerra e le navi o gal-
leggianti requisiti o noleggiati dalle ammini-
strazioni dello Stato con assunzione a proprio
carico dei rischi di guerra. )

Lo schema di disegno di legge approvato
dalla Commissione parlamentare prevede la
corresponsione: di un indennizzo nel caso
che il natante non sia ripristinato o ricostruito
OVVero non possa essere ripristinato; di un
contributo di ripristino nel caso che il na-
tante -sia ripristinato o ricostruito. Sia dal-
Pindennizzo, sia dal contributo debbono de-
dursi, naturalmente, le somme comunque
percepite o da percepire dai danneggiati.

Va perd osservato all’onorevole relatore
che I'indennizzo massimo non potra.in alcun
caso superare i 50 milioni e non potranno
essere considerati per Pindennizzo i danni
oltre i 200 milioni. Quindi, non & il caso di
farsi eccessive illusioni.

Il decreto-legge 7 dicembre 1942, n. 1808,
impose 1’obbligo del reimpiego in nuove co-
struzioni delle indennitd conseguite per per-
dita di navi mercantili, di stazza lorda supe-
riore alle 100 tonnellate. Poiché I'attuale costo
delle costruzioni rende, il piu delle volte,
impossibile 'adempimento di tale obbligo,
con la legge 2 gennaio 1952, n. 51, e stato
stabilito che gli interessati, ove comprovino
di essersi trovati nella impossibilita di adem-
‘piere all’obbligo stesso, possano, con decreto

. del ministro della marina mercantile di con-

certo con quello delle finanze, ottenere lo
svincolo delle indennitd di perdita, accanto-
nate ai termini del sopracitato decreto- legge
n. 1808.

Con la legge b maggio 1952, n. 529, che
ha prorogato al 31 dicembre 1954 il decreto-
legge 7 maggio 1948, n. 1121, sono state
mantenute in vita talune agevolazioni fi-
scali giad concesse all’industria delle costru-
zioni navali e dell’armamento dalla 'legge
10 marzo 1938, n. 330.

Ho seguito e seguo con paxtlcolale atten-
zione i problemi che comunque investono gli
interessi della gente di mare, perché ho sem-
pre ritenuto non essere possibile attuare
alcuna efficace politica marittima ove alla
iniziativa armatoriale manchi la collabora-
zione fedele e disciplinata della gente di
mare, -6 perché penso che allintelligente
considerazione delle esigenze. dell’industria
della navigazione, le quali non possono essere
disconosciute, non debba mai dissociarsi
'attenta comprensione degli essenziali bisogni,
sia morali che materiali, di quella benemerlta
categoria di lavoratori. .
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L’esuberanza del personale marittimo na-
vigante in relazione alla limitata consistenza
del naviglio aveva reso necessaria, nell'im-
mediato dopoguerra, la sospensione di ogni
nuova iscrizione nelle matricole della gente
di mare di prima categoria, salvo limitate ec-
cezioni per talune categorie specializzate.

L’intervenuta ricostituzione della flotta
mercantile, la necessitd di rinsanguare i qua-
dri della marineria con elementi giovani ed,
infine, anche le richieste, a questo proposito,
del Ministero difesa-marina, hanno indotto
la mia amministrazione ad autorizzare la
riapertura indiscriminata della immatrico-
lazione per coloro che si trovino nelle condi-
zioni previste dall’articolo 119 del Codice
della navigazione e che, cioé, non abbiano
superato i venticinque anni. Questo limite da
etd & tassativo e non pud subire eccezioni
di sorta.

Nel campo sindacale, ricordo che sono
stati stipulati molteplici accordi fra i rappre-
sentanti dell’armamento e quelli della gente
di mare che, senza dubbio, hanno contribuito
a migliorare i rapporti -fra le due categorie.

La legge 25 luglio 1952, n. 915, approvata
all'unanimitad dai due rami del Parlamento,
ha organicamente risolto il problema della
previdenza marinara, gid provvisoriamente
fronteggiato con gli accordi sindacali del 1949
mediante la triplicazione delle pensioni in
atto al 30 giugno dello stesso anno.

Abbiamo desiderato aftrontare in pieno
tale problema per assicurare, nella maniera
pit soddisfacente possibile, tranquillitd di
vecchiaia e di riposo alla benemerita catego-
ria dei lavoratori del mare. Ringrazio I'ono-
revole Mazza dell’aperto riconoscimento che
ha fatto per il gran passo compiuto con questa
riforma. Assicuro lui e gli altri intervenuti
sul tema che, quando potremo, a legge appli-
cata, rilevarne le eventuali manchevolezze
pratiche, riesaminerd con equitd e compren-
sione alcuni casi di solidarieta sociale che ne
risultassero insoluti.

Con tale legge la Cassa nazionale per la
previdenza marinara si ¢ sganciata dai fondi
della mutualitd generale, cui fu necessario
far ricorso nell'immediato dopoguerra, e
riacquista una propria e completa autonomia.
Essa riguarda 'circa 26.000 pensionati, ai
quali verrd rivalutato l'attuale trattamento,
circa 40.000 marittimi imbarcati su navi
nazionali ed estere, circa 48.000 marittimi in
attesa d’imbarco, e circa 2.000 amministra-
tivi.

Per quanto riguarda gli aggiornamenti
delle pensioni che sono andate in vigore,

ancora non sono stati fatti i conti, e quindi
non si pud ancora corrispondere l'intero im-
porto delle nuove pensioni. Posso perd av-
vertire che a tutti i marittimi pensionati dal
1° novembre sard versata una bimestralita
normale anticipata di novembre e dicembre,
piu gli assegni complementari (triplicazione)
di novembre e dicembre (anticipati). Prima
di Natale: per le pensioni dirette sara corrispo-

“sta la 13% mensilita nella misura nuova e col

conguaglio degli arretrati; per le pensioni di

‘riversibilita sard corrisposta la bimestralitd

anticipata di gennaio e febbraio degli assegni
complementari a titolo di acconto sulla nuova
pensione. Con il 1° gennaio: per le pensioni

‘dirette si avra la liquidazione della nuova

pensione anticipata per gennaio e febbraio;
per le pensioni di riversibilitad vi sara la vec-
chia pensione anticipata di gennaio e febbraio
sulle normali rate della pensione. Col 1°
marzo saranno messe in pagamento le nuove
pensioni anche per le pensioni di riversibilita
e il conguaglio, tenuto pure conto della
13 mensilita.

A questo punto ritengo che sia venuto il
momento di riesaminare, nel comune interesse
della nostra marineria, sia pure con spirito di
prudente attenzione, i problemi dello « avvi-
cendamento » e quello della « revisione delle
matricole ».

Essendosi ormai quasi raggiunta la consi-
stenza prebellica del naviglio nazionale, appa-
re il caso di considerare la possibilitd di pre-
vedere un termine allo «avvicendamento »
che, come deve da tutti riconoscersi, non puo
non influire dannosamente sull’esercizio delle
navi, ritardando o rompendo, in ogni caso,
quel completo affiatamento che deve sussi-
stere non solo fra tutto il personale di bordo,
ma, anche fra il personale stesso e la nave.

Ritengo che sia del pari necessario affron-
tare il problema della revisione delle matricole
della gente di mare. Marittimi debbono restare
solo coloro che al mare hanno fatto offerta
della loro giovinezza, delle loro energie e della
loro stessa vita e non quelli che pretendono
I’'imbarco quando non trovano lavoro a terra
e che usualmente si dedicano ad altreattivita.

Si & tenuta presente la necessitd di arri-
vare ad una completa sistemazione dell’attrez-
zatura meccanica dei vari porti senza dimen-
ticare le imprescindibili esigenze di vita della
manodopera.

Attualmente il lavoro portuale va, a grado a
grado, normalizzandosi in conseguenza dell’in-
cremento verificatosinei traffici marittimi. Tut-
taviain taluni porti, a causa del limitato volume
dei traffici, non si riesce a garantire ai lavora-
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tori portuali un guadagno corrispondente al
costo .della vita. E, poiché, evidentemente,
I’ Amministrazione non ha possibilita di ripar-
tire il traffico tra i vari porti, perché i carichi
debbono raggiungere i porti imposti dalle esi-
genze della industria e dei commerci, ¢ nessun
artificio che corregga questa norma fatale po-
trebbe sorreggersi, si & provveduto: a) ad isti-
tuire un fondo per I’assistenza economica dei
lavoratori delle compagnie; b) a garantire gli
assegni familiari per 26 giornate mensili; ¢) ad
un aumento, nella misura di 210 lire, per ogni
giornata lavorativa; d) alla gratifica nata-
lizia.

Ai portuali & stata inoltre assicurata
I’assistenza sanitaria mediante listituzione
della Cassa Malattie e per reperire i fondi
all’'uopo occorrenti — ne assicuro 1’onorevole,
Jacoponi — & in corso un provvedimento legi-
slativo di aumento dei contributi per tonnel-
lata di merce sbarcata.

E pure allo studio il problema del tratta-
mento di quiescenza dei portuali, assicurato
attualmente dalle varie compagnie in misura e
con criteri diversi. K mia aspirazione di poter
non solo arfivare all’unificazione di tutte le
disparate disposizioni attualmente in vigore,
ma anche di assicurare, nei limiti del possibile,
un sufficiente trattamento di quiescenza a
tutti i portuali.

Appaiono ogni giorno pill necessari il rie-
same ed il perfezionamento dell’attuale rego-
lamentazione del lavoro portuale ed il coordi-
namento della complessa legislazione attual-
mente in vigore. )

Se, infatti, nessuno pud pensare né pensa a
limitare i vantaggi assicurati ai lavoratori
portuali dal vigente ordinamento, devo con-
statare, d’altra parte, che é ormai diffusa
Popinione sia indispensabile evitare la possi-
blitd di abusi ed errori e che, quindi, tariffe
troppo elevate od incerte ovvero atti di indi-
sciplina dannosamente influiscano sui traffici
dei nostri porti, provocandone la contrazione.

Accogliendo le richieste dell’armamento
minore gravemente colpito dalla crisi del
traffico, di cabotaggio I’Amministrazione, con-
fortata dal parere favorevole espresso in propo-
sito dal Comitato Centrale del lavoro portuale,
ha ripristinato, con circolare del 30 gennaio di
questo anno, la facolta concessa agli equipaggi
dei natanti di stazza lorda fino a 100 tonnellate
di attuare, in linea esperimentale e per un
anno, le operazioni di tiraggio e stivaggio in
taluni porti.

L’esercizio. di tale facolta concessa - ripe-
tesi — nell’interesse del proletariato dell’ar-
mamento costituito dal piccolo naviglio ha

incontrato, spécie in un primo momento, per
motivi piu sindacali che tecnico-economici, una
certa Tesistenza da parte dei lavoratori di
alcuni porti, specie minori, che & stata pero
presto superata.

Ho anche revocato per le navi inferiori
alle 200 tonnellate ’obbligo dell’uso del pilota
per l'ingresso nei porti.

Come gia ebbi a dichiarare ripetute volte,
riconfermo che sono favorevole al manteni-
mento dell’organizzazione del lavoro attra-
verso ed a mezzo delle «compagnie portuali»
¢ che desidero non essere costretto a pro-
pormi ed a proporre il problema della revi-
sione dell’attuale legislazione monopolistica e
corporativa. All’autoritd marittima incombe
perd il dovere di porre un freno a che il mo-
nopolio delle compagnie degeneri, come in
alcuni porti sta avvenendo, in uno strumento
di partito per la lotta politica.

Con mio decreto 21 giugno scorso, pubbli-
cato nella Gazzetta - ufficiale dél 23 stesso
mese, & stato riconosciuto allo stabilimento
a ciclo integrale S. C. I., della societda Corni-
gliano di Genova, la facolta di servirsi, nello
ambito del molo Nino Ronco, sito in quel
porto, del proprio personale per tutte le ope-
razioni — imbarco, sbarco, trasbordo e movi-
mento merci — previste dall’articolo 108 del
codice della navigazione. '

Tale provvedimento provoco una violenta
reazione dei dirigenti le compagnie portuali
di Genova, le quali; rivendicando I’esclusi-
vita del lavoro, avanzarono regolare ricorso
al Consiglio di Stato contro la legittimita del
provvedimento ministeriale. Nel contempo,
pero, la organizzazione sindacale socialcomu-
nista dei lavoratori portuali (F. I. L. P.) ha
impostata una vasta agitazione sulla stampa
di partito, imponendo scioperi a catena nei
vari porti nazionali.”

Innanzi tutto & da respingere l’afferma-
zione, a sfondo demagogico, ripetuta sui gior-
nali socialcomunisti e nelle riunioni della
F.I. L. P. che il provvedimento sia stato
emanato per assicurare benefici ad un gruppo
industriale privato.

Nel riconoscere, su richiesta del Ministero
dell’industria e del commercio e su intesa
col Ministero del lavoro e della previdenza
sociale, 'autonomia funzionale dello S.C. 1., -
sono state tenute presenti esclusivamente le in-
derogabili esigenze della nostra rinnovata in-
dustria siderurgica e gli impegni che in essa
ha assunto lo Stato.

Solo una riduzione dei costi di produzione
potrda consentire alla siderurgia italiana di
fornire acciaio e ghisa a prezzi corrispondenti
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a quelli esteri, assicurando possibilita di ri-
presa € benefici notevoli alle industrie can-
tieristiche e metalmeccaniche ed aiutandole
cosi a superare la crisi che si ripercuote con-
tinuamente in questo settore, provocando
dolorosi episodi di licehziamenti.

D’altra parte non era lecito negare che
lo S.C. I. fa capo alla Finsider, la quale a
sua volta & controllata e finanziata dal-
'L R. I. e che gli impianti di Cornigliano rap-
presentano un vero grandioso esperimento di
socialismo di Stato assieme a quelli rimo-
dernati di Piombino e di Bagnoli. A Corni-
gliano sono stati compiuti lavori veramente
ciclopici, richiedenti una spesa che si avvici-
nera quasi ai cento miliardi, i quali assicu-
reranno una produzione annua di oltre un
milione di tonnellate di laminati d’acciaio
attraverso la lavorazione «a ciclo integrale ».

Cosi stando le cose ed in considerazione
degli enormi vantaggi che da una riduzione
dei costi dei prodotti siderurgici sicuramente
deriveranno all’economia nazionale e ad azien-
de che occupano molte centinaia di migliaia
di lavoratori, alle quali ultime si apriranno
nuove possibilitd di lavoro, la mia Ammini-
strazione non poteva non esaminare e non

accogliere le giuste esigenze della « Corniglia- .

no» che, per conseguire la piena efficienza della
sua organizzazione a ciclo integrale, aveva
richiesto ’autonomia del lavoro per le ope-
razioni di carico e scarico al molo Nino
Ronco.
* Per quanto l'agitazione e le conseguenti
interruzioni a singhiozzo del lavoro in molti
porti, specie a Genova, Savona e Livorno,
avessero un evidente scopo politico, il Go-
verno si & limitato ad intervenire per assicu-
rare la libertd di lavoro e l'ordine pubblico.
lo ho serenamente atteso che il supremo col-
legio amministrativo decidesse sull’interpo-
sto ricorso, solo una volta indirizzando una
lettera ad un giornale per chiarire i fatti
contro faziose deformazioni; soprattutto riaf-
fermando che non era intenzione della mia
amministrazione estendere la concessione ad
altre aziende genovesi e facendo presente
che, trattandosi di un lavoro nuovo, che
interveniva per una speciale destinazione,
niente del lavoro consueto era stato comunque
tolto alle compagnie portuali.

I1 giorno 16 corrente ottobre il Consiglio
di Stato ha esaminato il ricorso dopo che il
patrocinio delle compagnie aveva avuto mez-
zo di esporre ed illustrare per iscritto e nel-
la discussione orale tutte le loro eccezioni e
ragioni. IlI Consiglio di Stato ha respinto il
ricorso cosi riconoscendo la piena legitti-

mitd del decreto da me adottato in base
all’articolo 110 del codice della navigazione.

Cosi dovrebbe concludersi — io oso sperare —
la polemica impostata clamorosamente sulla
illegittimita del provvedimento. Come di-
chiarai a commento di questa conclusione,
io vorrei che i portuali di Genova non la
considerassero come una mia vittoria, ma
come un naturale logico prevalere del buon
senso e dell’interesse della collettivitd nazio-
nale su ristrette ed egoistiche pretese di
categoria. :

Certo perd, lo ripeto, ¢ da augurarsi
nell’interesse delle compagnie portuali di
Genova e di tutta Italia che i loro capi com-
prendano — diro piu precisamente che vogliano
comprendere — che la legislazione di favore
riservata dalla legislazione corporativa ancora
in vigore non potrcbbe non risultare pregiu-.
dicata ove il monopolio del lavoro risultasse
servire quale arma per la lotta politica di una
fazione. :

All’'onorevole Palenzona devo, in propo-
sito, dichiarare che la disposizione emanata
dal Ministero che dispone non dover consi-
derarsi straordinario agli effetti del compen-
so salariale il lavoro compiuto in ore not-
turne o festive in-conseguenza di scioperi
politici appare opportuna ad evitare che si
trascenda, come si sta in alcuni porti tra-
scendendo, in deplorevoli abusi di improv-
vise e capricciose sospensioni del normale la-
voro di carico e di scarico. La disposizione
naturalmente non dovrd essere applicata
se non nei riguardi delle unita scioperanti e
non potrd colpire chi non ha scioperato o
non era di turno allorché é intervenuta la
sospensione del lavoro.

La mia Amministrazione sta anche at-
tuando la riorganizzazione sia degli enti cui
¢ affidata la completa gestione amministra-
tiva di alcuni porti sia delle aziende che ge-
stiscono 1 mezzi meccanici.

A tale scopo, con provvedimenti legi-
slativi, sono stati assicurati mezzi finanziari
all’Ente autonomo del porto di Napoli e al
Provveditorato del porto di Venezia e sono
in corso di studio altri provvedimenti intesi
ad assicurare nuovi fondi agli enti stessi.

Per favorire l’'incremento dei traffici e
delle industrie nazionali, sono in corso di
studio o di attuazione, di concerto con il
Ministero delle finanze, provvedimenti intesi
a costituire in alcuni porti pidt importanti
zone di franchigia doganale. E, propriamente,
sono stati istituiti, dopo quello di Venezia,
punti franchi nel porto di Messina, nel porto
di Brindisi e nel porto di Napoli.
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Sara al pit presto sottoposto all’esame del
Consiglio dei ministri uno schema di provve-
dimento modificativo del decreto-legge 1°
marzo 1939, n. 416, con il quale fu istituito
il punto franco nel porto di Genova, che pero
fino ad oggi & restato inoperante per difficolta
di vario ordine. Per evidente equivoco l’ono-
revole relatore vi accenna come se il punto
franco fosse gia stato istituito a Genova.

La mia Amministrazione continua sempre
ad insistere presso il Ministero dei lavori pub-
blici, perché la ricostruzione dei porti distrutti
o danneggiati dagli eventi bellici sia comple-
tata. Sono-state effettuate riparazioni nella
misura media del 90 per cento dei danni su-
biti. Non ¢ sufficiente ripristinare, ma occor-
rono anche nuovi lavori per sempre, pit mi-
gliorare Vefficienza dei porti nazionali di cui
¢ urgente anche migliorare I’attrezzatura mec-
canica.

Per quanto riguarda il bacino di care-
naggio di Napoli, faccio rilevare all’onore-
vole Salerno che per la sua costruzione furono
fatti i seguenti stanziamenti: nel 1940 lire 55
milioni; nel 1947 lire 530 milioni; nel 1949 lire
1 miliardo e 500 milioni; nel 1951 1 miliardo
e 700 milioni, in totale 3 miliardi e 785 mi-
lioni. Non mi sembra si possa accusare il
Governo di trascuratezza !

SALERNO. Ma il bacino non c¢’¢ ancora!

CAPPA, Minisiro della marina mercantile.
La lunghezza prevista dal progetto ¢ di metri
341, e la parte quasi ultimata in corso di
costruzione € di metri 293,50. Devo osser-
vare che il piu grande bacino di Genova &
attualmente lungo 280 metri.

Notevoli progressi sono stati conseguiti
nel campo dei servizi marittimi sovvenzionati
gestiti dalle societa facenti capo alla « Fin-
mare ». }

La costruzione delle nuove navi ha con-
sentito un sensibile miglioramento sulle linee:

a) Civitavecchia-Cagliari e Napoli-Ca-
gliari ora disimpegnate settimanalmente dalla
motonave Sicilia, la prima delle cinque
motonavi da 5.200 tonnellate programmate
dala societa « Tirrenia » in base alla, legge del
marzo 1949. Il 4 novembre prossimo con
Pentrata in-linea della motonave Sardegna
da 5.200 tonnellate si iniziera la trasforma-
zione del servizio quotidiano Civitavecchia-
Olbia; questa trasformazione sara completata
in dicembre con la entrata in linea della terza
consorella Calabria. I Governo nazionale
avra cosi dato al sardi delle comunicazioni
col continente perfette e con navi magnifiche,
ed 1o sono particolarmente lieto di aver
potuto mantenere, nei termini promessi, I’im-

pegno preso nella discussione del bilancio
dello scorso esercizio al Senato;

b) Napoli-Palermo, con la radicale tra-
sformazione della motonave Citta di Tunisi,

¢) nel primo bimestre dell’anno prossi-
mo sard trasformato e completamente rimo-
dernato anche il servizio quotidiano Napoli-
Palermo con l'entrata in linea delle altre due
motonavi da 5.200 tonnellate la Campania
Feliz e la Lagzio, quest’ultima in corso di
avanzata costruzione;

d) con particolare soddisfazione gli am-
bienti commerciali e marittimi hanno visto la

- nuova motonave Europa di 11.200 tonnellate

riattivare il servizio celere fra 1'Italia ed il
sud-Africa. Con la consorella Africa essa fara
coppia ristabilendo mensilmente i rapidi ed-
antichi rapporti. Le due motonavi faranno il
percorso Trieste-Venezia-Brindisi-Suez-Mom-
basa-Citta del Capo e ritorno; A

e) un altro servizio celere pure mensile
sara ristabilito per I'Estremo Orienté nei primi
mesi del prossimo anno con altre due nuove
grandi motonavi da 14.300 tonnellate, la
Victoria e I’Asia con partenza tirrenica sul-
la linea Genova-Napoli-Suez-India-Pakistan-
Stretti-Hongkong;

f) i due celeri saranno integrati da due
servizi commerciali, uno in partenza dal
Tirreno per il sud Africa con quattro Liberty
ed uno in partenza dall’Adriatico e con scali
a Napoli e Genova per I'Oriente con due piro-
scafi tipo « navigatori » ridotti a solo servizio
da carico.

Queste assegnazioni hanno sollevato qual-
che protesta da critici e da companilisti che
abbondano dappertutto; ma mi sembra che la
« Finmare » e per essa il « Lloyd Triestino »
abbia suddiviso equamente il malcontento.
D’altra parte se & opportuno tener pur conto
delle ragioni politiche nella assegnazione - e
lo si & fatto e si continuerd a farlo in limiti
discreti — & pero doveroso dare la dovuta, ne-
cessaria e prevalente considerazione alle ra-
gioni economiche e commerciali cui va inspi-
rata I'amministrazione e ’organizzazione dei
servizi sovvenzionati: e devo francamente
augurarmi che nessuna particolaristica pre-
tesa abbia a prevalere col rumore e la specula-
zione di artificiose polemiche, che si stanno,
a regolari intervalli, scatenando senza giusti-
ficazione in alcuni dei maggiori porti della
penisola;

g) la aumentata disponibilitd di navi-
glio ha consentito di ripristinare la linea sov-
venzionata per Bengasi colla motonave Cittd
di Livorno che ha ottenutto su quella antica
nostra costa un rimarchevole successo;
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k) infine coll’acquisto della piccola moto-
nave Egad: da parte dell’armatore esercente
la Trapani-Porto Empedocle-Pelagie- Pantel-
leria & stato possibile migliorare questo servi-
Zi0 sovvenzionato minore.

Le societd di preminente interesse nazio-
nale (Finmare) hanno beneficiato delle leggi
per le costruzioni navali del 1949 e 1951 e
del provvedimenti per i cantieri triestini per
un totale di ben 224.120 tonnellate, di cuil
86.000 — dico ottantaseimila - costruite a
Trieste colle sovvenzioni del Governo italiano.
Il che non pud e non dovrebbe essere dimen-
ticato.

Oltre alle unitd precedentemente accenna-
te, sono entrate in esercizio due motonavi da
‘carico Udine e Vicenza della societd « Adria-
tica », da 1.560 tonnellate, sulle linee con la
Grecia, Turchia, Libano e Palestina; tre mo-
tonavi miste da 13.000 tonnellate e cioé
I’ Australia, la Oceania, la Neptunia del
« Lloyd Triestino » destinate al servizi col-
I’Australia: due grandi motonavi passeggeri
da 26.000 tonnellate, il Giulio Cesare e
I’ Augustus, della societd « Italia », destinate
alla linea del sud-America; I’Enotria da
5.200 tonnellate dell’« Adriatica », sulla linea
con I'Egitto.

E al termine del suo allestimento la
grande turbonave Andrea Doria della societd
« Ttalia », da circa 27.000 tonnellate, destinata
a essere immessa nel prossimo dicembre sulla
linea del nord-America.

La Messapia da 5.200 tonnellate, della
societd « Adriatica », entrera presto sulla
linea del Mar Nero.

E infine-in costruzione a Sestri Ponente
Paltra grande turbonave della societd « Ita-
lia », la Cristoforo Colombo da 27.000 ton-
nellate, destinata ad affiancarsi alla Andrea
Doria sulle’ rotte del nord America.

Debbo pero rilevare che la iniziativa pri-
vata, cui si deve, in ‘massima parte, la rico-
struzione del nostro naviglio da carico e la
ripresa del nostri traffici su tutti i mari, é
riuscita ad affermarsi largamente anche nei
servizi di linea, contribuendo cosi a riallac-
ciare, in concorso con le linee sovvenzionate,
i rapporti economici e culturali con gli altri
paesi del mondo.

La «ditta Costa » di Genova gestisce una
importante linea per il sud America con Je
motonavi miste Annae C., Andrea C., e Gio-
vanna C.

La «flotta Lauro » di Napoli attua una
linea per ’America del sud con la motonave
Surriento ed una per I’Australia con le moto-

navi Napoli e Ravello e con le turbonavi
Roma e Sidney.

Altre linee per le Amerlche e per I’Austra-
lia sono esercitate dalla «Sitmar», con sede
in Milano, dalla « Italnavi » di Genova, dalla
«Sidarma » di Venezia, dall’« Alta Italia ».
di Genova, (linea del cotone), dalla « Compa-
gnia genovese di armamento » di Genova e
dai «fratelli Grimaldi» di Napoli.

Esercitano linee per I’Egitto ed i porti
del Levante '« Ignazio Messina » e la « Dani
e C.» di Genova.

Una linea per il nord Europa é esercitata
dalla « Gens » con sede in Palermo.

Sono in corso studi per modificare l’at-
tuale sistema di intervento economico dello
Stato, che fa obbligo all’amministrazione non
solo d1 coprire l’eventuale deficit di gestlone
delle quattro societa di preminente interesse
nazionale (p.i.n.), ma anche di assicurara
un utile netto del 4 per cento al capitale
azionario. Questo perd, come ¢ noto, & in
grande parte di proprietd dello Stato.

L’Amministrazione si propone di attuare
i seguenti criteri: 19) ridurre al minimo indi-
spensabile i servizi e le linee mediterranee e
transoceaniche; 2°) corrispondere alle so-
cietd sovvenzioni calcolate per linea, abo-
lendo il sistema delle integrazioni di bilan-
cio previste dalla legge del 1936; 3°) rafior-
zare i controlli tecnici ed amministrativi del
Ministero della marina mercantile e di gquello
del Tesoro sulle societa del gruppo, ai fini del-
I’oculatezza della gestione e dell’adempimen-
to degli obblighi assunti per convenzione.

Appare evidente che il personale, specie
amministrativo, di queste societa, ha la con-
venienza di considerarle come organismi eco-
nomici che dovrebbero rassegnare allo Stato
dei bilanci attivi sia pure colle necessarie
sovvenzioni per i loro servizi, e non puo pre-
tendere trattamento di ulteriore favore fino
a che l'esercizio risulterd deficitario.

L’attivita della marina mercantile non
ha subito rallentamenti durante l’anno in
corso per quanto si riferisce agli accordi
internazionali. s

Accordi di carattere economico-finanziario
sono stati conclusi con I’Argentina, con la
Francia, con la Germania occidentale, con il
Portogallo, con la Spagna e con la Turchia;
mentre dovrebbero prossimamente conclu-
dersi analoghi accordi con la Grecia, con i
Giappone e con la Danimarca.

Anche le relazioni col Giappone, gia in
via di normalizzazione, hanno formato oggetto
di negoziati e si prevede che pr0551mamente
sard ripristinato il vecchio trattato di com-
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mercio e navigazione con le modifiche rese : demolizione delle unitad da pesca antiquate e

indispensabili dalla nuova situazione marit-
tima e commerciale.

Vigile azione é stata svolta anche contro
le discriminazioni di bandiera adottate da
alcuni paesi. In conseguenza di tale azione
alcune discriminazioni sono state abolite o
sono in corso di abolizione, nonostante le
difficolta incontrate per far abbandonare un
principio che molti paesi trovano indispen-
sabils per il rafforzamento della propria ma-
rina. mercantile. _

Deve, infine, rilevarsi I'attivita svolta
dall’Amministrazione nel campo delle con-
venzioni internazionali di diritto marittimo.
) II mio Ministero ha dedicato tutte le
sue cure all’organizzazione dei servizi con-
nessi alla pesca, ai quali rivolge in particolare
modo la sua attivitd il sottosegretario ono-
revole Tambroni.

Il naviglio da pesca nazionale compren-
deva al 10 gennaio 1952 n. 4£1.391 unitad cosi
ripartite: navi di stazza lorda superiori alle
100 tonnellate lorde, numero 31; navi di
stazza lorda inferiori alle 100 tonnellate, nu-
mero 2.139; motobarche o barche con motore
ausiliario numero 4.221; barche remo-veli-
che numero 35.000.

Il naviglio peschereccio a propulsione mec-
canica si &, rispetto al 1950, incrementato.del
10 per cento; quello a propulsione mista o
remo-velica ha subito una diminuzione. Don-

de deve dedursi che ’armamento peschereccio,

tende al miglioramento qualitativo della pro-
pria consistenza.

Il notevole numero dei pescherecci — oltre
375 - in disarmo per motivi tecnici od econo-
mici dimostra, perd, che anche l'industria
peschereccia & in crisi. Per evitare un aggra-
vamento della crisi penso che sia necessario
aumentare il tonnellaggio e la potenza dei
natanti per metterli in condizione di sfruttare
anche campi di pesca lontani; arrivare alla
loro tipizzazione per ridurre i costi di costru-
zione e di esercizio ed affrontare, infine, il
problema della conservazione e del rapido tra-
sporto del pescato.

L’armamento da pesca ha beneficiato delle
provvidenze della legge 8 marzo 1949, n. 75,
e successive modifiche, per la costruzione di
numero 366 natanti, per tonnellate di stazza
lorda 9.130, che hanno importato una corre-
sponsione di contributi per lire 1.632.565.995
e finanziamenti per 800 milioni.

Al fini del potenziamento del naviglio da
pesca, avrel l'intenzione, ove sia possibile
disporre dei fondi necessari, di favorire Ia

la loro sostituzione con nuove unita.

Il personale addetto alla pesca puo calco-
larsi in circa 140.000 unita, di cui circa 18-20
mila imbarcate su motopescherecci armati con
ruolo d’equipaggio e circa 90 mila esercitanti
la piccola pesca con barche remo-veliche ed a
motore.

Nei limiti, purtroppo assai ristretti, delle
disponibilitd di bilancio sono stati corrisposti
sussidi per I'ammontare di 7 milioni e 200
mila lire a favore di pescatori bisognosi non-
ché, nella misura di lire 20.000, a favore di cia-
scuno di quelli (o loro famiglie) colpiti da sini-
stri marittimi.

Desidero diffusamente rispondere ai ri-
chiami appassionati degli onorevoli Di Leo,
Borsellino e Palenzona su varie questioni inte-
~ssanti i pescatori.

Per assicurare migliori condizioni di vita
ai marittimi imbarcati sui motopescherecci,
che attualmente restano a lungo in naviga-
zione, & stato disposto che i relativi alloggi
siano maggiormente curati-dal punto di vista
della comoditd e dell’igiene sulle unita di
nuova costruzione.

Essendo decaduto, con la sconfitta, l'ac-
cordo di pesca stipulato a Brioni con la Jugo-
slavia il 14 settembre 1921, fu necessario preoc-
cuparsi della situazione dei pescatori dell’A-
driatico privati degli abituali e piu ricchi
campi di sfruttamento. Si giunse, cosi, al-
I’accordo concluso a Belgrado il 13 aprile 1949,
che non é stato applicato, perché non fu cor-
risposto il previsto  canone di 750 milioni.

Attualmente ¢ decaduto anche I’accordo
provvisorio stipulato per un canone di 600
milioni a Belgrado il 26 febbraio 1951 per un
anno. In base a tale accordo sono stati ri-
chiesti 77 permessi di pesca per 36.548.000
lire, restando quindi a carico dello Stato la
differenza del canone per 563.452.000 lire.

Nonostante tutta la insistenza della mia
Amministrazione, che, in proposito, ha preso
anche contatti con il Ministero degli affari
esteri, non & stato possibile arrivare a nuovi
accordi con la Jugoslavia, perché il ministro
del Tesoro ha fino ad oggi recisamente affer-
mato di non potere, data la situazione del
bilancio, assumere nuovi oneri finanziari. Il
Ministero degli affari esteri ha di recente pro-
posto che la questione venga riesaminata in
una riunione da tenersi presso la Presidenza
del Consiglio.

Sono decaduti anche gli accordi relativi
alla pesca nelle acque tunisine, previsti dal-
I’articolo 7 della Convenzione di commercio
e di navigazione del 28 settembre 1896. Si
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tenta, con la cooperazione del Ministero degli
affari esteri, di addivenire a nuovi accordi.
E stato interessato il Ministero degli af-

fari esteri perché agisca presso lo Stato libico -

allo scopo di ottenere permessi per la pesca
delle spugne in quelle acque.

Allo scopo di assicurare la conservazione
del patrimonio ittico, nulla viene tralasciato
perché, con la cooperazione anche della
Guardia di finanza, sia esercitata la piu ampia
vigilanza contro la pesca con esplosivi e
quella di frodo. ‘

E stata interessata la finanza perché
siano accordate agevolazioni fiscali per il
petrolio consumato per I'esercizio della pesca
con fonti luminose e perché siano conservate
le agevolazioni fiscali gia concesse per il
carburante utilizzato dai natanti addetti alla
piccola pesca.

L’intervento della mia Amministrazione,
in sede di fissazione di prezzi, ha reso possi-
bile un'ulteriore riduzione sui prezzi del ga-
solio e del petrolio utilizzati per la pesca.

Con decreto del Presidente della Repub-
blica 27 settembre 1951, n. 1757, & stata disci-
plinata la «Fondazione assistenza riforni-
menti pesca » che, costituita in ente morale,
¢ posta sotto la sorveglianza dell’ammini-
strazione della marina mercantile, si pro-
pone lo scopo di agevolare nelle forniture i
pescatori che abbiano subito perdite e di
facilitare Pacquisto dei mezzi di lavoro da
parte delle cooperative di pescatori e dei
pescatori singoli che esercitano la piccola
pesca.

Col 30 novembre corrente anno, cessera
lerogazione della benzina agevolata ai pe-
scatori. Tale provvedimento & stato deter-
minato soprattutto dal danno derivante allo
Stato (un miliardo e 779 milioni di lire an-
nue) dalla immissione abusiva sul mercato
interno di benzina agevolata.

Per evitare all’erario una perdita tanto
notevole e per dare, nel contempo, la possi-
bilitd al pescatori della piccola pesca di
continuare il loro esercizio con mezzi di lavoro
piu sicuri dal lato tecnico e di maggiore ren-
dimento economico, il Ministero della marina
mercantile ha predisposto un piano concreto
e completo - ora sottoposto all’esame del
Ministero del tesoro — che prevede la sosti-
tuzione, sulle motobarche (circa 2.600) ad-
dette alla piccola pesca, dei motori a ben-
zina con altri a gasolio. i

Detto piano, attuabile in circa due anni,
si basa prevalentemente sulla concessione, da
parte dello Stato, del credito a bassissimo
interesse ed ammortizzabile in un lungo pe-

riodo di anni, per 'intera somma occorrente
per la sostituzione del motore (circa un mi-
lione e mezzo per ciascuna barca).

E in corso di applicazione la legge 8 gen-
nalo 1952, n. 20, con la quale sono stati stan-
ziati 150 milioni di lire per l'erogazione di
contributi per il potenziamento dell’attivita
peschereccia (acquisto e rinnovamento di
attrezzi da pesca, miglioramento degli scafi,
miglioramento degli impianti a terra, ecc.).
La mia Amministrazione deve altresi con-
fidare che questa legge possa essere prorogata
almeno con eguale stanziamento. ‘

E in corso di attuazione la legge 10 gen-
naio 1952, n. 16, che ha ripristinato il con-
corso statale nel pagamento degli interessi
sui mutui contratti per la ricostruzione di
pescherecci, per il miglioramento’ dei natanti
in esercizio e per I'impianto di stabilimenti
e di magazzini per la lavorazione e la conser-
vazione del pesce nonché per l'acquisto di
reti ed altri attrezzi.

Sono in corso gli studi per assicurare tutte
le forme di previdenza sociale ai piccoli pe-
scatori, che a tutt’oggi non godono di alcuna
assistenza sociale all’infuori degli assegni
familiari. A tal fine si intenderebbe costi-
tuire una cassa di assistenza alla quale do-
vrebbero affluire i proventi ricavati da una
ritenuta che dovrebbe gravare sugli acquisti
del. prodotto.

Onorevoli deputati, oso sperare che questa
Camera vorra riconoscere che I'opera del Mi-
nistero della marina mercantile presenta un
bilancio attivo non solo nel decorso esercizid,
di particolare feconda attivita, ma anche in
tutto il periodo della sua recente costituzione.
I risultati raggiunti nel quadro della grande
opera di ricostruzione nazionale sulle rovine
della guerra, opera promossa, guidata e con-
cretata dai governi democratici del Presidente
De Gasperi, dimostrano che la volontd di
risorgere e di vivere e la fede nei destini del
nostro popolo sono ben vivi e ben saldi in
quanti, di ogni classe o categoria, sul mare
o dal mare traggono ragioni e possibilitd di
lavoro. Devo ringraziare tutti coloro che
hanno cooperato e cooperano all’afferma-
zione sempre pil valida ed efficiente di una
politica marinara e non posso non ricordare
i miei intelligenti e fedeli collaboratori del-
I’Amministrazione.

Un augurio formulo il quale non € un
voto, ma una certezza: che il bilancio delle
opere che il Parlamento sard per esaminare
I’anno venturo, nell’occasione della discus-
sione del nuovo preventivo, segni un’altra
tappa nelle realizzazioni e nel progresso della
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marineria mercantile, domani, come oggi,
come & stata ieri, ‘a servizio della patria!
(Vivissimi applausi al ceniro ¢ a déstra —
Congratulazion?).

PRESIDENTE. Passiamo agli ordini del
giorno. ‘Se ne ‘dia lettura.

‘CORTESE, Segretario, legge:

La Camera invita il Governo ad effettuare
la. sistemazione definitiva delle opere portuali
e marittime del porto di Napoli e delle rela-
tive attrezzature (bacino di carenaggio, im-
pianti meccanici, banchine, acquedotto por-
tuale, stazione marittima, ecc.), le une e le
altre indispensabili all'esercizio di un traffico
corrispondente all’ 1mp01tanza di un emporio
marittimo come quello partenopeo; .

nonché a disporre che 1 vitali interessi
commerciali, turistici ed emigratori del sud-
detto porto e del suo vasto retrotelra abbiano
valore determinante nel rlordlnamento dei
servizi affidati alle societd di p1emlnente inte-

resse nazionale.
SALERNO.

La Camera invita il Governo a prendere
solleciti provvedimenti in favore delle vedove
di marittimi -che, periti immaturamente per
cause belliche, non poterono raggiungere i li-
miti massimi di navigazione.

MazzA, LEONE, SALERNO.

La Camera, ,
rilevato che 1 provvedimenti, emanati
dal Ministero della marina mercantile, nel
dopoguerra, non hanno risolto in alcun modo
il problema dei cantieri navali, né hanno con-
sentito la ricostruzione della marina mercan-
tile, nella misura che sarebbe stata desidera-
bile; .
considerato che la insufficienza di detti
provvedimenti & stata essenzialmente determi-
nata dalla volontd di favorire il grande arma-
mento, uscito dal fascismo e dalla guerra piu
ricco e potente di prima, a danno del piccolo
armamento;
ritenuto, infine, che le tariffe dei noli
per il trasporto di emigranti sono quasi il
doppio di quelle praticate dalle bandiere este-
re, nonostante che il trasporto dei detti emi-
granti venga effettuato con navi che, di solito,
non rispondono al regolamento sulla legge
della emigrazione, non mal abrogato;
impegna i1l Governo a presentare un
provvedimento che assicuri ai cantieri nazio-
nali, attraverso un contributo statale rivedi-
bile ogni anno, continuitd e pienezza di la-
voro, indipendentemente dagli interessi e dal
bon volere degli armatori nazionali; e lo im-

pegna, pure, a rivedere le tariffe dei noli, a
favore dei nostri igranti. :
avore dei n stri emigranti La Rocca.
La Camera,
esaminate le aumentate difficoltd del
porto di Napoli, per la ritardata costruzione

del bacino, per il completamento delle attrez-

zature, per la distribuzione delle linee delle
societa P.ILN. e per la pregiudizievole pre-
senza in ben tre moli di navi da guerra stra-
niere,

) invita il Governo
ad incrementare le possibilitd di traffico del
porto di Napoli ¢ ad eliminare i lamentati in-

convenienti.
MAGLIETTA.

La Camera,
preso atto con soddisfazione dell’opera
svolta dal Governo per la soluzione dei pro-
blemi che interessano il settore della pesca,
richiama ['attenzione del ministro della ma-
rina mercaniile sui seguenti punti:
a) revisione della politica degli scam-
bi, nei confronti della industria ittica;

' b) urgenza di plovvedlmentl intesi ad
agevolare l'iniziativa privata per 1’ammoder-
namento del naviglio da pesca, 1'incremento
del credito peschereccio specializzato, la re-
golamentazione dei mercati ittici, 1'accelera-
mento dell’opera di costruzione e di adegua-
mento dei porti pescherecci e porti rifugio;

¢) intensificazione dell’opera di assi-
stenza al pescatori disoccupati particolar-
mente nel periodo invernale. Di LEo.

La Camera, ‘

ritenendo indispensabile ed urgente la
soluzione del problema della organizzazione
dei servizi tecnici del Ministero della marina
mercantile, che devono essere- adeguati -alla
importanza che la loro funzione riveste e che
sempre piu si estenderd con gli ulteriori svi-
luppi della politica marinara italiana,

impegna il ministro della’ marina mer-
cantile a sospendere il progettato concorso
straordinario per titoli per il conferimento di
posti nel ruolo tecnico di gruppo 4, previsti
dalla legge istitutiva del Ministero (legge che
per questo particolare aspetto si & rivelata
assolutamente insufficiente) e ad affrontare
guindi e risolvere in modo organico e defi-
nitivo il problema dei servizi tecnici del Mi-
nistero stesso. SIMONINI.

La Camera,
preso atto con vivo compiacimento dello
sviluppo della marina mercantile,
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invita il Governo:

1°) ad affrontare decisamente il proble-
ma della organizzazione unitaria della navi-
gazione aerea e di quella marittima, in modo
da coordinarle, come esige la loro comple-
mentarita;

2°) a predisporre con urgenza ulteriori
provvedimenti per le costruzioni navali, i
quali consentano il graduale rinnovamento
della flotta mercantile ed assicurino lavoro ai
cantieri, favorendone la razionale riorganiz-
zazione; .

3°) a completare i lavori di ricostruzione
portuale e a favorire la costruzione di nuovi
porti pescherecci e turistici;

4°) a disciplinare la concessione degli
arenili in mode pin rigoroso e piu rispon-
dente alle crescenti csigenze furistiche.

Russo, Tozzr CONDIVI.

La Camera,
considerato che lo Stato sovvenziona le
linee di navigazione di preminente interesse
nazionale — gruppo Finmare — che atira-
verso I'IRI sono patrimonio dello Stato stesso;
considerato che in generale dette societd
hanno aperto in tutta Italia ed all’estero sedi
decorose e tali da giovare al prestigio della
navigazione italiana, sia sotto il profilo tec-
nice dei servizi, sia sotto il profilo turistico,
invita il Governo
a voler intervenire perché, in particolare per
le agenzie della societyd Tirrenia, e segnata-
mente per quella di Roma (ubicata in un sot-
tosuolo, insufficiente tecnicamente alle esi-
genze del traffico ed antiestetica ed indecorosa
dal punto di vista turistico), siano predispo-
sti locali capaci, idonei e decorosi, quali tutte
le altre”agenzie delle societd ‘del gruppo che
adempiono alle stesse funzioni ed ai mede-
simi servizi.
SaILis.

La Camera,
constatato che le comunicazioni maritti-
me della Sardegna, quali esse attualmerte
sono, non corrispondono alle esigenze del-
I'isola, .
chiede al Governo
1°; di mettere subito in linea, appena
pronta, sulla Olbia-Givitavecchia, la seconda
motonave da 52350 tonnellate, insieme alla
Sictlie attualmente in servizio sulla Napoli-
Cagliari-Civitavecchia;
2°) di migliorare i servizi marittimi tra
la Sardegna ed il Nord-Italia, particolarmente
sulla linea Portotorres-Genova.
PoLano.

La Camera,

considerato che la ricostituzione del ton-
nellaggio anteguerra costituisce un passo no-
tevole;

considerato, tuttavia, che occorre rinno-
vare la flotta, acquistando naviglio di etd re-
cente e di qualitd, con nuove costruzioni e
con facilitazioni deghi acquisti di navi idonee
all’estero;

considerato che & necessario provvedere
al risarcimento dei danni di guerra;

tenuto conto che il credito navale wva
potenziato,

invita 11 Governo
ad ispirare le sue direttive a tali criteri,
LicuoRL

La Camera,
considerato il disagio in cui versa law'
classe dei pescatori,
invita il Governo
2 potenziare massimamente il settore della
pesca, nell'interesse dei lavoratori e dell’eco-

nomia nazionale.
BogSELLINO.

PRESIDENTE. Qual & il parere del Go-
verno sugli ordini del giorno presentati ?

CAPPA, Ministro della marina mercantile.
Accetto, quale raccomandazione di studiare la
questione 1'ordine del giorno Salerno.

Egualmente accolgo l'ordine del giorno
degli onorevoli Mazza-Leone-Salerno. Ho gia
dichiarato che quando saranno noti i risultati
dell’applicazione della legge per la riforma
della previdenza marinara, esaminerd con
particolare interesse e comprensione i casi che
sono stati segnalati nello svolgimento dell'or-
dine del giorno.

Non posso accettare, nella forma in cui &
stato espresso, 1'ordine del giorno La Rocca.

Non accetto nemmeno l'ordine del giorno
Maglietta. Per quello che riguarda le aumen-
tate difficoltd del porto di Napoli ¢ la ritardata
ricostruzione del bacino, mi pare di aver dato
spiegazioni esaurisnti. Circa la « pregiudizie-
vole presenza in ben tre moli di navi da guerra
straniere », osservo che le navi da guerra stra-
niere entrano nei nostri porti in base a norma
e convenzioni internazionali, e quindi non
spetta al Ministero della marina mercantile
disporre in proposito.

Accetto a titolo di raccomandazione 1'or-
dine del giorno Di Leo.

Non posso accettare 'ordine del giorno Si--
monini. Ho detto le ragioni per le quali ri-
tengo opportuna la istituzione del ruolo
tecnico del Ministero, Condivido le preoccupa-
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zioni dell’onorevole Simonini, ma ritengo che
non far niente sia cosa peggiore di fare qual-
cosa, anche-se questo qualcosa non sara per-
fetto. Prego, quindi, l'onorevole Simonini di
non insistere,

Circa il primo punto dell’ordine del giorno
degli onorevoli Russo ¢ Tozzi Condivi, faccio
presente che ho gia manifestato in proposito
il mio avviso: sono favorevole a che sia af-
frontato il problema della organizzazione uni-
taria della navigazione aerea € di quella ma-
rittima. Ritengo che sarebbe opportuno affi-
dare tali materie ad un unico ministero della
navigazione marittima ed aerea. Per quanto
riguarda il secondo punto dello stesso ordine
del giorno, per predisporre ciog con urgenza
provvedimenti per le costruzioni navali, os-
servo che stiamo cercando di farlo sia con

provvedimenti in applicazione, sia con studi- |

per la preparazione di una legge organica che
mi auguro di poter sottoporre al Consiglio del
ministri. Sul terzo punto « a completare 1 la-
vori di costruzione portuale e a favorire la co-
struzione di nuovi porti pescherecci e turi-
stici », osservo che per la veritd abbiamo rico-
struito quasi i1 '90 per cento dei porti distrutti
e ¢i stiamo nteressando per parecchi porti pe-
schereccl e turisticl. Quanto al quarto punto:
« a disciplinare la concessione degli arenili in
modo piu rigoroso ¢ piu rispondenti alle cre-
scent! esigenze turistiche », 1’onorevole Russo
sa che il mio dicastero ha dato disposizioni
molto severe, disposizioni che saranno inten-
sificate, in conformitd di quanto ci consente
la legge. Anzi ho dato disposizioni fin da ieri
perché a questo sia provveduto. In conclu-
sione, accetto ’ordine del giorno come racco-
mandazione.

Ordine del giorno Sailis: vorrei pregare il
presentatore di non insistere. Invitare i1 Go-
verno affinché intervenga presso la societd Tir-
renia a provvedere perché un ufficio occupi un
piano anziché un altro, non mi sembra con-
sono alla dignitd dell’Assemblea.

SAILIS. Ma la Tirrenia & sovvenzionata
dallo Stato.

CAPPA, Ministro della marina mercantile.
Scriverd alla Tirrenia perché voglia prendere
in considerazione questa richiesta. Ma portare
in Assemblea il caso di un ufficio pit o meno
elegante... ‘

SAILIS. Non & pit ¢ meno elegante: ¢ in-
decente ! .

CAPPA, Ministro della marina mercantile.
Ripeto che in proposito scriverd alla Tirrenia.

SAILIS. Sono sodisfatto che faccia questo.

CAPPA, Ministro della marina mercantile.
Circa 'ordine del giorno Polano, ricordo che

le comunicazioni fra 41 continente e la Sar-
degna erano assicurate da fre navi; una sulla
linea settimanale Napoli-Cagliari-Civitavec-
chia e due sulla linea quotidiana Olbia-Civi-
tavecchia. Come ho avuto occasione di esporre
nella mia relazione, il Governo ha provveduto
con la legge del marzo 1949 alla costruzione
di cinque motonavi da 5250 tonnellate cia-
scuna, moderne di cui tre destinate alla Sar-
degna. Di queste una, la Sicilia & stata messa
in servizio dall’agosto scorso sulla linea Na-
poli-Civitavecchia-Cagliari.

POLANO. Non dove doveva esser messa.

CAPPA, Ministro della marina mercantile.
Il suo & un parere del tutto personale. Il
4 novembre prossimq entrerd in linea per
la Sardegna una seconda nave e ai primi di
dicembre una terza., Quindi ho annunciato e
posso confermare che il desiderio dell’onore-
vole Polano & in via di esaudimento. Quanto
al miglioramento del servizio marittimo fra la
Sardegna ed il nord d'ltalia, ciog¢ la linea

" Porto Torres-Genova, il problema & stato esa-

minato: vi sono difficoltad a risolverlo, perché
non abbiamo navi disponibili. Perd, anche te-
nendo conto dei voti espressi dall’isola di Sar-
degna e dalla citta di Genova, €850 continuera
ad essere tenuto in particolare considerazione.

Accetto come raccomandazione 1'ordine del
giorno Liguori. :

Cosi pure accetto come raccomandazione
I'ordine del giorno Borsellino.

PRESIDENTE. Chiederd ora al presenta-
tori degli ordini del giorno se, dopo le dichia-
razioni del Governo, insistano a che siano
posti in votazione.

Onorevole Salerno ?

SALERNO. Prendo atto e non insisto.

PRESIDENTE. Poiché l'onorevole Mazza
non & presente, si intende che abbia rinun-
ziato alla votazione del suo ordine del giorno.

Onorevole La Rocca ? “

LA ROCCA. Insisto. .
PRESIDENTE. Sta bene. Onorevole Ma-
glietta ?

MAGLIETTA. Insisto.

PRESIDENTE. Sta bene. Poiché gli ono-
revoli Di Leo e Simonini non sono presenti, si
intende che abbiano rinunziato alla votazione
dei rispettivi ordini del giorno.

Onorevole Russo ? :

RUSSO. Ringrazio il ministro delle dichia-
razioni fatte € non insisto per la votazione del
mio ordine del giorno.

PRESIDENTE, Onorevole Sailis ?

SAILIS. Sono sodisfatto della promessa di
interessamento fatta dal ministro e non in-
sisto.
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PRESIDENTE. Onorevole Polano ?

POLANO. Date le dichiarazioni del mini-
stro non insisto per la votazione, osservando
che alcune affermazioni del ministro non sono
esatte. L’onorevole ministro, infatti, ebbe ad
assumere al Senato degli impegni che non sono
stati mantenuti.

CAPPA, Ministro della marina mercantile.
Io promisi ai rappresentanti sardi del Senata
che la prima nave che i siciliani reclamavano
per la loro isola sarebbe invece stata messa
sullle linee della Sardegna, essendo questa ta-
gliata fuori da ogni comunicazione ferroviaria
col continente. Siccome la prima nave resasi
disponibile era una nave rapida, ho preferito
metterla nella linea lunga Napoli-Cagliari-
Civitavecchia che pud essere servita regolar-
mente, essendo settimanale, da una sola unita.
Ma ho gia detto che il 4 novembre e nel pros-
simo dicembre entreranno in esercizio altre
_due unita sulla Olbia-Civitavecchia, che deve
essere servita da una coppia.

POLANO. Ella aveva lasciato intendere che
avrebbe posto la prima motonave nuova sulla
Olbia-Civitavecchia: ¢id non & stato fatto.
Essa & stata posta sulla linea Napoli-Cagliari-
Civitavecchia, ;dov’era meno urgente e neces-
saria.

SAILIS. Il ministro ha fatto bene a fare
COSi.

PRESIDENTE, Onorevole Liguori ?

LIGUORI. Prendo atto delle dichiarazioni
del ministro e non insisto per la votazione
dell’ordine del giorno. )

PRESIDENTE. Onorevole Borsellino ?

BORSELLINO. Prendo atto delle dichia-
razionl e non insisto.

PRESIDENTE. Passiamo ai voti. Pongo in
votazione l'ordine del giorno La Rocca, non
accettato dal Governo:

« La Camera,

rilevato che 1 provvedimenti, emanati
dal Ministero della marina mercantile, nel
dopo guerra, non hanno risolto in alcun modo
il problema dei cantieri navali, né hanno con-
sentito la ricostruzione della marina mercan-
tile, nella misura che sarebbe stata desidera-
bile; A

considerato che la insufficienza di detti
provvedimenti & stata essenzialmente determi-
nata dalla volonta di favorire il grande arma-
mento, uscito dal fascismo e dalla guerra piu
ricco e potente di prima, a danno del piccolo
armamento; '

ritenuto, infine, che le tariffe dei noli
per il trasporto di emigranti sono quasi il
doppio di quelle praticate dalle bandiere este-

re, nonostante che il trasporto dei detti emi-
granti venga effettuato con navi che, di solito,
non rispondono al regolamento sulla legge
della emigrazione, non mai abrogato;

impegna il Governo a presentare un
provvedimento che assicuri ai cantieri nazio-
nali, attraverso un contributo statale rivedi-
bile ogni anno,’ continuitd e pienezza di la-
voro, indipendentemente dagli interessi e dal
buon volere degli armatori nazionali; e lo im-
pegna, pure, a rivedere le tariffe dei noli, a
favore dei nostri emigranti ».

(Non & approvato).

Passiamo all'ordine del giorno Maglietta,
non accettato dal Governo:

« La Camera,

esaminate le aumentate difficoltd del
porto di Napoli, per la ritardata costruzione
del bacino, per il completamento delle attrez-
zature, per la distribuzione delle linge delle
societd P.I.N. e per la pregiudizievole pre-
senza in ben tre moli di navi da guerra stra-
niere,
. invita il Governo
ad incrementare le possibilitd di traffico del
porto di Napoli ¢ ad eliminare i lamentati in-
convenienti ». .

SALERNO. Chiedo di parlare per dichiara-
zione di voto. :

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

SALERNO. Io voterei volentieri 1’ordine
del giorno Maglietta, se una parte di esso non
investisse un problema di tutt’altra natura su
cui io profondamento dissento dal punto di
vista dell’onorevole Maglietta. Sono pertanto
dolente di non potere votare a favore.

PRESIDENTE. Pongo in votaziome 1'or-
dine del giorno Maglietta.

(Non é approvato),

It cosi esaurita la traltazione degli ordini
del giorno.

Si dia lettura dei capitoli dello stato di pre-
visione della spesa del Ministero della marina
mercantile per l'esercizio finanziario 1952-53
che, se non vi sono osservazioni od emenda-
menti, si intenderanno approvati con la sem-
piice lettura.

CORTESE, Segretario, legge. (Vedi stam-
pato n. 2685). ’

Sono approvati tutti v 71 capitoli, sui quali
non vi sono iscritfi a parlare e non sono stati

" presentali emendamenti),

PRESIDENTE. Si dia lettura del riassunto
per titoii e del riassunto per categorie, che, se
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non vi sono osservazioni, si intenderanno ap-
provati con la semplice lettura. :
CORTESE, Segretario, legge:

Riassunto per titoli. — Titolo 1. Spesa or-
dinaria. — Categoria 1. Spese effettive. —
Spese generali, lire 606.720.000.

Debito vitalizio, lire 365.000.000.

Spese per la marina mercantile, lire 41
milioni 850.000.

Spese per le capitanerie di porto, lire 623
milioni 730.000.

Spese per i servizi marittimi, lire 6 mi-
liardi 831.800.000.

Spese per la pesca, lire 8.000.000.

Spese diverse, lire 1.000.000.

Totale del Titolo I, parte ordinaria, lire
8.478.100.000. )

Titolo II. Spesa straordinaria. — Cate-
goria 1. Spese effettive. — Spese diverse,
lire 6.982.226.000.

Totale della Categoria I della parte straor-
dinaria, lire 6.982.226.000. )

Totale della parte ordinaria e straordina-
ria, lire 15.460.326.000.

Riassurto per categorie. — Categoria I.
Spese effettive (Parte ordinaria e straordina-
ria), lire 15.460.326.000.

PRESIDENTE. Sono cosi approvati il rias-
sunto per titoli e il riassunfo per categorie
dello stato di previsione della spesa del Mini-
stero della marina mercantile per 1'esercizio
finanziario 1951-52.

Si dia lettura dei capitoli ‘degli stati di
previsione dell’entrata e della spesa degli Uf-
fici del lavoro portuale per l'esercizio finan-
ziario in corso, che, se non vi sono osserva-
zioni od emendamenti, si intenderanno appro-
vati con la semplice lettura. ‘

CORTESE, Segretario, legge. (Vedi stam-
pato 7. 2685).

(Si approvano tutti i 4 capitoli dello stato
di previsione dell’'entrata e tutti gli 11 capi-
toli dello stato di previsione della spesa, sui
qualt non vi sono iscrilti a parlare e non Sono
stati presentatt emendamenti).

PRESIDENTE. Mancando i riassunti per
titoli e per categorie, si intendono approvate
le risultanze degli stati di previsione dell’en-
trata e della spesa del bilancio speciale degli
uffici del lavoro portuale, che sono le se-
guenti: entrate, lire 20.001.000; spese, lire
16.264.000; avanzo di gestione, lire 3.737.000.

Passiamo agli articoli del disegno di legge.
S1 dia lettura dell’articolo 1.

CORTESE, Segretario, legge:

« B autorizzato il pagamento delle spese
ordinarie e straordinarie del Ministero della
marina mercantile per l'esercizio finanziario
dal 1° luglio 1952 al 30 giugno 1953, in con-
formita dello stato di previsione annesso alla
presente legge ».

PETRUCCI, Relatore. Chiedo di parlare.

PRESIDENTE, Ne ha facolta.

PETRUCCI, Relatore. Debbo rilevare che
11 ministro ha manifestato le sue pit vive
preoccupazioni pef 1 gravi riflessi che la legge
regionale siciliana 27 giugno 1952 sullo svi-
luppo delle attivita armatoriali in Sicilia po-
trebbe avere sull’ordinamento dell’armamento
regionale, qualora 1'Alta Corte siciliana non
abrogasse la legge.

Dato che della questione & stata gid inve-
stita I’Alta Corte, avrei preferito che 1'onore-
vole ministro — € non me ne voglia — si fosse
astenuto dall’esprimere giudizi in merito ad
una questione che ¢ ormai di competenza del-
I’Alta Corte stessa. Poiché tuttavia il ministro
ne ha parlato, io debbo, come deputato sici-
liano ed anche a nome degli altri deputati iso-
lani, dichiarare che non condivido affatto le
preoccupazioni espresse dall’onorevole mi-
nistro.

PRESIDENTE. Pongo in votazione l'arti-
colo 1, testé letto.

(E approvato).
Si dia lettura dell’articolo 2.
CORTESE, Segretario, legge:

« B autorizzata per l'esercizio finanziario
1952-53 la spesa straordinaria di lire 20.000.000
per provvedere all’acquisto e alla ripara-
zione di mezzi nautici, fabbricati e mezzi di
trasporto, adibiti ai servizi delle Capitanerie
di porto ed uffici dipendenti ».

PRESIDENTE, Lo pongo in votazione,
(E approvato).

I1 disegno di legge sara votato a scrutinio
segreto nella seduta pomeridiana.

La seduta termina alle 13,25.

IL DIRETTORE DELL'UFFICIO DEI RESOCONTI
Dott. GrovanNt ROMANELLI
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