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La seduta comincia alle 10.

MAZZA, Segretario, legge il processo ver-
bale della seduta antimeridiana di ieri.

(E approvato).

Congedi.

PRESIDENTE. Hanno chiesto congedo i
deputati De Marz1 Fernando, Garlato, Ger-
mani, Gorini, Jannell1 e Pilzalis.

(I rongedi sono concesst).

Deferimento- a Commissioni
di disegni e di proposte di legge.

PRESIDENTE. Scioghendo la riserva fatta
m precedenti sedute, ritengo che 1 seguenti
disegn e proposte di legge possano essere
deferiti all’esame ed all’approvazione delle
Commissioni sottoindicate, in sede legisla-
tiva.

alla 1 Commissione (Internt):

« Digposizioni integrative del decreto le-
gislativo 6 dicembre 1946, n. 429, sul ripri-
stino delle campane requisite per esigenze
belliche ovvero distrutte o asportate per fatti
di guerra » (263) — (Con parere della IV Com-
missione);

alla 11 Commissione (Affari esteri):

« Proroga del termine per 1'uliimazione
delle operazioni di liquidazione dell’'Ente di
colonizzazione ** Romagna d’Etiopia ” » (255)
— (Con pareré della IV Comumissione);

« Concessione di un contributo straordi-
nario di lire 14 milioni all'Istituto interna-
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zionale per 'unificazione del diritto pri-
vato » {260) — (Con parere della IV Com-
missione);

alla 1V Commassione (Finanze e Tesoro):

GERVIANI. « Pagamento delle imposte di
successione relalive ai terreni soggetti ad
esproprt a norma delle leggi 12 magglo 1950,
n. 230, e 21 ottobre 1950, n. 841, e successive
modificazion1 e 1ntegrazioni » (270) — (Con
parere della IX Comvmissione),

Alla ¥V Commissione (Difesa):

PagLItcA. « Estensione ad alcune catego-
rie di ufficiali dell’Esercito delle norme della
legge 24 dicembre 1951, n. 1638, a1 soli ef-
fetti del trattamento di quiescenza » (193) —
(Con parere della 1V Comanissione);

alla V1 Comimisstone (Istruzione )

DE’ Coccr: « Estensione della validita delle
abilitaziom conseguite per i corsi alle scuole
di avviamento professionale » (264);

alla XI Commissione (Lavoro):

LoNGo ed altri: « Assistenza di malattia
per 1 coltivatori diretti » (43) — (Con parere
della IV Commaissione),

GRAZIOSI ‘e MARENGHI: « KEscnzione dal li-
mite di1 ctd ai fim1 del’ammissione a1 con-
corst per postl di1 sanitario condotto » — (Con
parere della 1 Comnusstone ).

Se non vi go0no obiezioni, rimane cosi sta-
hihto.

(Cost rimane stabiiio).

I seguent1 altr1 disegm e proposte di legge
sono, invece, deferili alle Commissioni sotto-
yndicate, 1n sede referente:

alla I Commisstone (Internt):

Brusasca « Sostituzione del secondo com-
ma dell’articolo 11 della legge 29 aprile 1953,
n. 430, concernente la soppressione del Mi-
nistero dell’Africa 1italhana » (258);

alla 11 Commussione (Affari Estert):

« Delega per I'approvazione degli Allegati
tecnici alla Convenzione internazionale per
I'aviaziouc civile, conclusa a Chicago il 7 di-
cembre 1944 » (262) — (Con parere della 'V
Commaissione);

alla 111 Commasstone (Grustizia):

Fopzraro: « Riconoscimento giuridico del-
I'avviamento commerciale » (256) — (Con pa-
rere della X Commmasstone ):

/

alla 1X Commissione (Agricoltura).

SAMPIETRO GIOVANNI ed altr1: « Norme @1
riforma dei contratti agrari » (233);

alla X1 Commusstone (Lavoro):

VicoreLLl cd altri: « Istituzione di una
Commigsione 1nterparlamentare per il com-
pletamento delle indagini ¢ 1'attuazione delle
proposte suggerite dalla '’ Commissione pai-
lamentare d’inchiesta sulla miseria in Italit
e sul mezzl per combatterla ”’ » (201);

Riva ed altr1: « Disciplina dell’esercizio
della professione stomato-odontoiatrica e del-
larte ausiharia dell’odontotecnica » (238).

Annunzio di proposte di legge.

PRESIDENTRE. Comunico che sono state
presentate alla Presidenza le seguenti pro-
poste di1 legge di iniziativa parlamentare:

dar deputate Fabriane, Sullo, Nataly Lo-
renzo, Paglivea e De Martino Carmine:
« Prolungamento da tre a cinque anm dei
termmm stabiliti dall’articolo 5 del decreto le-
gislativo 14 dicembre 1947, n. 1598 » (209);

dm deputalr Tonetti e Luzzatto.

« Trasferimento all’assicurazionc obbliga-
toria per l'invaliditd e la vecchiaia der su-
perstiti de1 titolari di pensiom della ex Ban-
ca commerclale triestina » (300);

dair deputatr Maghetia, Gheslande, Cola-
santo e Borellime Gwna:

« Trattamento di quiescenza e integratore
della pensione di guerra a favore degli uffi-
ciali del ruolo d’onore ciech1 di guerra gia
richhamati 1 servizio » (301).

Saranno stampate e distiibuite. Poiché
importano onere finanziarto, ne sard fissata
1 seguito, a norma dell’articolo 133 del re-
golamento, la data di svolgimento.

Seguito della discussione dei bilanci dei Mini-
steri della marina mercantile, delle posie
e felecomunicazioni, dei trasporti.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno rec
1l seguito della discussione det bilanci des
Ministeri della marina mercantile, delle post~
¢ telecomunicazioni, dei trasporti.

I iscritto a parlare Uonorevole Jacopout.
Ne ha facolta.

JACOPONI. Signor Presidente, onorevoll
colleghi, anch’io dird con il compiantn ono-
revole Giulietti che, non accoltandomi la
Camera (deserta), immaginerd di parlare al



2

Atti Parlaementari

— 2859 —

Camera dei Deputati

e e e —
LEGISLATURA II — DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 24 OTTOBRE 1953

mare, cioé ai marittimi e ai portuali d’Italia.
Lusingato di essere ascoltato da cosi impor-
tanti categorie di lavoratori, avrd il coraggio
di proseguire nel mio discorso sul bilancio
della marina mercantile. Il vuoto, si sa,
disarma; tuttavia, avendo di fronte a me
sia I'onorevole ministro sia 'onorevole sotto-
segretario per la marina mercantile, posso
dirmi in gran parte sodisfatlo.

La marira mercantite italiana usci dalla
guerra come da uno dei pill gravi disastri che
la storia possa ricordare. La nostra marina
fu colpita pressocché a morte in tutti i suoi
mezzi e strumenti, non solo, ma anche fu
daramente salassata nei suoi equipaggi: uomini
che perirono in fondo al mare, uomini che
furono trucidati dall’azione bellica, dal piombo
nemico, uomini che furono internati in campi
di concentramento di quasi tutti i paesi del
mondo o fatti prigionieri.

Alla ripresa delle nostre attivita marinare,
alla base di questa ripresa uno dei comprti
fondamentali, accanto a quello della rico-
struzione della marina mercantile, era anche
quello della ricostituzione dei nostri equipaggi.
Una marina, per essere all’altezza de: propri
compiti, anche disponendo delle miglion
navi, deve avere equipaggi selezionati, equi-
paggi capaci professionalmente, si tratti degh
uomini cosiddetti della bassa forza o si
tratti degli stati maggiori.

E percid noi non potremmo iniziare un
discorso sul bilancio della marina mercantile
se, come prima preoccupazione fondamentale,
non si avesse quella di mettere in condizione
1 lavoratori del mare di essere all’altezza del
compito che il paese richiede loro. Ricostituiti
gli equipaggi, rifatte le fila di questa gente che
tanto soffri durante i lunghi anni di guerra,
noi dovevamo anche occuparci di quali
fossero le condizioni a cui essi andavano a
lavorare, a cui i lavoratori del mare dove-
vano riaffrontare le vie perigliose che costi-
tuiscono 11 loro duro mestiere.

Noi non possiamo quindi parlare della
ricostruzione della marina mercantile se prima
non abbiamo 'esatta percezione di quali sono
i diritti di coloro che debbono far funzionare
la marina mercantile di ogni mare e verso
ogni porto. IlI trattamento economico di
questa gente bisogna riconoscere che & molto
al di sotto di quelle che sono le loro spettanze.
Non si pud quindi pensare di migliorare
le loro qualifiche, non si pud sperare di avere
una categoria di lavoratori disciplinati sempre
rispondente alle grandi necessita di questo
importante settore, se prima non li met-
teremo in condizione di sapere che sono

trattati secondo le loro esigenze e 1 loro
diritti.

Ora, & noto che I'armamento navale in
questi ultimi tempi & stato 'industria pil
attiva e pill redditizia del nostro paese. In
fondo, una nave-di 10 mila tonnellate & una
azienda che naviga quasi tutti i giorni e che
ha dato, almeno fino a ieri, la possibilita ai
proprietari di rvealizzare, prima che di gua-
dagnare, un milione al giorno. Eppure que-
sta azienda industriale funziona con 36-37
persone. (Quante volte noi abbiamo insistito
perché, tenuto conto della grave disoccupa-
zione che esistc fra i lavoratori del mare,
Iarmamento, in relazione ai suoi guadagni,
“all’intensa attivita del traffico marittimo, au-
mentasse le tabelle di bordo.

Non si é mail voluto ascoltare questa voce
e non si & mai voluto rendere giustizia ai la-
voratori del mare; anzi, gli armatori hanno
sempre mantenuto rigidissima la tabella di
bordo: su una nave Liberty 36 o 37 persone
bastano. Cosicché il lavoratore del mare, che
rende importanti servigi alla nazione e con-
sente all’armatore notevoli guadagni, non ha
avuto finora la sodisfazione di vedere accolte
le sue legittime richieste. Pertanto, il lavora-
tore del mare & spesso obbligato a sopportare
fatiche in piu, perché, quando a bordo di una
nave 1n viaggio si ammalano uno o due ele-
ment1 dell’equipaggio, i compagni di lavoro
devono sostituire gli ammalati e sopportare
le fatiche di un maggior lavoro. Mai si é pen-
sato, per esempio, che il vitto di bordo non
pud essere caonsiderato alla stessa stregua di
quello che viene fornito da un qualsiasi ri-
storante di una qualsiasi citta. & noto che le
navi sono constanfemente soggette a cam-
biamenti di clima, di temperatura, di condi-
zioni igieniche. Perd, in qualsiasi porto del
mondo vadano, il cuoco e la tabella vitto ri-
mangono sempre gh stessi. I, se 'onorevole
ministro della marina mercantile volesse fare
una statistica delle malattie che con maggior
frequenza colpiscono gli equipaggi della ma-
rina mercantile, troverebbe che esse sono
dovute al vitto, che non é amministrato e con-
fezionato e cucinato adeguatamente alle di-
verse condizioni di cllma, di temperatura, ecc.
E si pensi all’assurdo dei signori armatori che
hanno diritto di scegliersi il cuoco senza pas-
sare attraverso gli uffici di collocamento, co-
sicché accade talvolta che un barbiere o
qualche altro lavoratore proveniente da chis-
sd quale altra categoria assuma il ruolo di
cuoco a bordo delle navi.

Sappiamo tutti che la differenza fra il
lavoratore dell’industria e il lavoratore del
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mare & notevole; ma, anche se il lavoratore
del mare riceve qualche lira in piu al mese
rispetto al salario del lavoratore dell’industria,
non va trascurato il fatto che il marittimo &
sempre a disposizione della, nave e dell’arma-
tore per 24 ore al giorno e che il suo lavoro si
svolge quindi anche nelle ore notturne. Se
dunque le condizioni dei marittimi sono di-
verse da quelle di tutti gli altri lavoratori,
essi meritano un compenso adeguato.

E vi & un’altra questione che in Italia
non siamo stati capaci di risolvere, come sa-
rebbe giusto ed umano risolvere: quella della
vacanza ai lavoratori del mare. Se ad un ma-
rittimo imbarcato avviene una disgrazia in
famiglia, o la malattia del padre, della madre,
della moglie, del figlio; se egli vuole andare ad
assistere il familiare colpito, & costretto a
sbarcare e a perdere il lavoro. E qualora, per
ragioni sentimentali e affettive che tutti noi
sentiamo, il lavoratore del mare volesse tra-
scorrere con la propria famiglia un intero
mese, egli & costretto a perdere l'imbarco,
sapendo che poi per chissd quanti mesi e
forse quanti anni rimarra disoccupato a
terra. Sono problemi sociali ed umani della
massima importanza, che con un po’ di buona
volonta si potrebbero risolvere; soprattutto,
ripeto, in un settore dove l'attivita & stata
intensa, dove i guadagni si pud dire siano stati
favolosi e dove la disoccupazione ¢ tremenda,
perché vi sono migliaia e migliaia ancora di
marittimi di ogni grado e di ogni categoria
che da mesi e da anni aspettano la fortuna
di potersi imbarcare su una nave.

B, poiché 'onorevole ministro c¢1 fa I’onore
di ascoltarci, a questo breve quadro della si-
tuazione dei lavoratori del mare io voglio ag-
gmungere un elemento che & di carattere poli-
tico, ma che riguarda 1l diritto della nostra
gente e del resto — direi — ’onore del nostro
paese.

In America, onorevol colleghi, vige una
legge chiamata security interna. Questa legge
non si applica solo al popolo americano (se &
giusta o ingiusta a noi non riguarda, & pro-
blema di quel popolo e di quel governo), ma si
applica anche agli equipagg: di alcune nazio-
nalitd che toccano 1 port: americani.

Supponete: 10 sono un ex-vecchio marit-
timo, un lavoratore del mare, membro del
partito comunista; se, invece di essere de-
putato, o se la polizia fascista non mi
avesse lolto il libretto di navigazione man-
dandomi al confino e poi in galera, avessi
continuato questa attivita, giungendo in
America avrei dovuto dire ai signori inquisi-
tori del governo americano che vengono a

bordo quali sono le mie idee, a quale partilo
od organizzazione sindacale appartengo e
per quale governo io ho fiducia e simpatia.

Ma quando mai é.avvenuto che su una
nave battente la propria bandiera nazionale il
lavoratore del mare sia obbligato a rispondere
a queste domande ? Qui vi & anche un pro-
blema di dignita nazionale. Perché io cittadino
della Repubblica ilaliana debbo dire al poli-
ziotto americano come la penso ? Il marittimo
qualche volta, per timore di chissa quali con-
seguenze, ha negato di appartenere ad una
organizzazione classista o ad un partito di
sinistra. Senonché & giunta poi la dogana
a bordo e, nel fare la perquisizione nella cuc-
cetta, ha trovato un documento o una tessera
di partito. Il marittimo italiano viene arre-
stato. L’onorevole ministro della marina mer-
cantile sa che alcum marittimi italiani sono
ancora in prigione, nelle prigioni americane,
senza la possibilitd di difendersi: perché chi
metterd a loro disposizione un avvocato in
quel lontano paese ? Questi noslri marittima
non hanno i mezzi per poterst difendere e
quindi si trovano m gravi angustie perché
hanno perduto 1l lavoro, senza contare la
disperazione delle loro famiglie, che non vedo-
no tornare i propri congiunti, anzi li sanno
nelle prigioni del « democralicissimo » governo
americano.

Ora, queste sono cose contro le quali 1l
Governo ha il dovere imprescindibile di pren-
dere posizione. Il cittadino italiano, se va in
terra d’America, d’Inghilterra o di1 Russia o
1 qualsiasi altro posto del mondo, solo quando
commette un reato puod venire arrestato dalle
autorita del luogo. Ma, se & reo soltanlo di
avere una idea, di conservarsela, di non dare
noia a nessuno, non pud essere prelevato o
arrestato.

Sull’argomento concludo richiamando 1’al-
tenzione dell’onorevole ministro su1 7 0 8
nostri connazionali che si trovano ancora in
quelle prigioni senza sapere come verranno
trattati e quanti mesi dovranno restarvi. Un
mnteressamento del ministro degli ester: per
intervento del ministro della maria mercan-
tile sarebbe salutato con gioia dalle famiglic
di coloro che sono laggiu a soffrire.

Due parole voglio dire per quanto riguarda
la previdenza marinara e l'ultima legge che
si riferisce alle pensioni dei lavoratori del
mare. Saremmo degli ingrati, non diremmo
il vero se oggi da questa tribuna si affermasse
che la previdenza marinara & una colossale
ingiustizia e che, in certo qual modo, non
abbia in parte dato tranquillitd a coloro che
hanno svolto tanta attivitd sul mare. Perd
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questa legge, onorevole ministro, ha bisogno
di essere completata: perché, se ha sodisfatto
un numero abbastanza notevole di wvecchi
lavoratori del mare, ha perd lasciato indi-
fese una serie di categorie di lavoratori del
mare alle quali, con un po’ di buona volonta
e perfezionando la legge, si potrebbe ugual-
mente dare la tranquillitd come ai loro col-
leghi. Noi siamo certi che ’onorevole Tam-
broni non trascurerd questo problema. Kgli
conosce ormai i problemi di questo impor-
tanle Mimistero, e noi siamo lieti che la scelta
sia caduta su un-uomo che ormai da anni
lavora attorno a questa importante branca
cercando di approfondirne tutte le esi-
genze.

Il bilancio di quest’anno ammonta a
oltre 25 miliardi, di cui oltre 11 destinati
a spese ordinarie e oltre 13 a spese straordi-
narie. Rispetto al bilancio precedente, si
tratta di un aumento di oltre 9 miliardi.
Perd, non c¢i facciamo illusioni. Non cre-
diamo che questo aumento sia dovuto a un
maggior potenziamento della nostra marina
o al fatto che sugli scali vi siano navi in co-
struzione. Del resto, lo dice con chiarezza
la stessa relazione dell’onorevole Mazza. Quin-
di resta sempre per noi il problema della co-
struzione e della ricostruzione della nostra
marina, anche se il bilancio & aumentato di
alcuni miliardi. .

Circa lefficienza della nostra flotta di linea
e da carico, riferendomi alla documentata
relazione Mazza si dovrebbe concludere che
il piano di costruzione e ricostruzione previsto
in questi ultimi otto anni & stato superato
di almeno 200 tonnellate. Ma in realtd questo
aumento non risponde alle esigenze del paese
in materia di trasporti navali e non risponde
neppure alle esigenze della tecnica moderna
della marina mercantile. Perché, quando si
parla di marina mercantile, di traffici di linea,
di carichi liquidi e secchi, prima che di qual-
siasi tonnellaggio navale occorre parlare della
qualita, che & quella che consente maggiori
possibilitd di concorrenza alle bandiere stra-
niere, maggiori possibilitd economiche per
ogni nave e per ogni copertura di linea.

Percid noi dovremmo essere ancora al-
I’elerno ritornello: in [talia manchiamo di
una seria politica marinara, sebbene 'ultima
esperienza ci abbia dimostrato quale fonte
di ricchezza siano la marina mercantile e
quindi l'industria dei trasporti marittimi.
Meglio: per la veritd, in certo qual modo
una politica si & fatta. L’armamento navale
é aumentato ed anche in una certa consistenza.
Manca, direi, un esame piti approfondito delle

necessitd per ridare alla nostra marina mer-
cantile vigore ed efficienza.

Noi abbiamo visto che fino ad ieri dif-
ficilmente le navi hanno disarmato. 1 noli
sono stati abbastanza elevati, il traffico tra
un porto e I’altro delle nostre navi mercantili
& stato intenso, vivo. Allora, questo ci insegna
che, mentre la nazione, il Governo, tutt: noi
guardiamo con passione ai problemi della
nostra industria, delle nostre officine, delle
nostre fabbriche, con la stessa passione noi
dobbiamo guardare all’industria dei tra-
sporti marittimi, che & fonte senza dubbio di
ricchezze incalcolabili per 1l nostro paese.

Perché, se cosi non fosse, soprattutto
i signori del libero armamento (almeno gran
parte di essi) avrebbero disarmato con faci-
lita, avrebbero dato fondo alle loro ancore
in ogni porto e avrebbero abbandonato quella
attivita. Invece fino a ieri vi & stata la lofta
a chi creava il maggior armamento, a chi
conquistava nuove linee: ¢id vuol dire che il
campo & importante e che deve essere curato
in tutli i suoi particolari.

L’opera del Governo, I'opera del ministro
della marina, mercantile deve essere quella
di stabilire quale pud essere l'azione piu
efficace per poter dare un vero potenziamento
alla nostra marina mercantile; soprattutto
tenendo conto che i cantieri navalmeccanici
del nostro paese {ra 5, 6, 7 mesi al massimo
non avranno pilt niente sugli scali, cioé tutto
il piano di costruzione previsto, in questo
periodo di tempo, avra termine.

Che cosa comporterebbe questo ? Che noi
rimarremmo con la marina che abbiamo, che
ha bisogno di essere potenziata, rafforzata, al-
largata e rimodernizzata; e avremmo poi una
dolorosa massa di lavoralori dell’industria
navalmeccanica disoccupata, alla fame ¢ alla
miseria, aggravando cosi la siluazione econo-
mica interna del paese, con tutto quello che
comporta uno stato di cose di1 questo genere.

Eviliamo quind: una crisi di tale natura;
gvitiamo che fra 6 o sette mesi si sia ancora
a discutere quali possono essere i provvedi-
menti per dare, se non lavoro, da mangiare a
40 mla lavoratori navalmeccanici; evitiamo
di dover discutlere quali sono le linee che noi
dovremmo garantire all’industria dei tra-
sporti marittimi del nostro paese.

Allr colleghi di ogni parte di questa Ca-
mera, che interverranno in questa discussione,
d®anno quale potrd essere una legge sostan-
ziale alta a riparare a questa situazione e a
consentire al nostro paese di creare quella
flotta che & indispensabile alla sua economia.
Pero occorre una legge non di rattoppatura,
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non una legge che fra qualche mese ci ripor-
ti alla situazione attuale; occorre, a mio
avviso, una legge organica, una legge inle-
grale, con un piano ampio — n relazione, be-
ninteso, a quelle che sono le nosire possibi-
lild — che preveda un insieme di costruzioni
navali e tranquillizzi, almeno per alcuni anni,
I'industria navalmeccanica, dandoci la sen-
sazione che la nostra marina rispondera a
quelle che sono le esigenze del nostro paese
e della nostra economia.

Potrei darvi tutta una serie di indicazioni,
che perd sono gia coutenute nella relazione
dell’onorevole Mazza. E badate, onorevoli
colleghi: coloro che si vogliono teressare
della marina mercantile e der suol pro-
blemi, non hanno che da leggere la relazione
dell’onorevole Mazza; a pagina 9-10 irove-
ranno trattata, con chiarezza e competenza,
la materia relativa a questo argomento cosi
importante dell’armamento navale, problema
che s1 dibatte, ormai, in tuttii paesi e che esce
dal gruppo ristretto di coloro che s1 interes-
sano di marina mercantile.

No1 nel nostro paese abbiamo molti
competent: in materia marittima. Un tecnico
che vive a Genova, molto competente in que-
sti problemi, il capitano Cesare De Feli,
sull’ Avvisatore maritiimo di Genova, non lra-
scura occaslone, certamente a nome degli arma-
tori liberi d’'Itala, o, almeno, a nome d1 una
parte considerevole di essi, per trattare questo
importante problema, dando una serie di indi-
cazionl, senza presunzione, da vecchio mari-
timo e da tecnico competente quale egli
¢. Egh tratta 1l preoblema con ricchezza di
dat1 statistici, confronta Defficiecnza della
nostra marina con quella di altri paesi anche
piu povert del nostro, e dice cosa si potrebbe
fare perché una legge 1n materia s1 dimostri
veramenle efficiente.

Noi desideriamo, onorevole ministro della
marina, mercantile, che c1 s1 serva anclie di
questr suggeriment: perché, lo ripetiaino, 1l
problema & talmente importanie che deve
convincere tulti a dare il massimo della
nostra attivita e delle nostre idee perché possa
essere risolto.

Onorevole ministro, si dice che alcuni arma-
tori liberi (si parla di tre di questi) avrebbero
abbandonato I'idea di costruire navi cisterna,
e quindi respingerebbero i contributi che do-
vevano ricevere, derivanti dalla legge n. 212
del 1953. Se cido ¢ vero, vuol dire che vi &
una somma disponibile per certe costruzioni
navali.

B allora, perché questo contributo, ri-
fiutato da alcuni armatori liberi, non si cede

alle societd sovvenzionale, che in fondo co-
stituiscono un patrimonio dello Stato? L
perché non si suggerisce a queste ultime so-
cieta come impiegare il contributo ?

In particolare, la societa « Adriatica » ue
avrebbe urgente bisogno per la costruzioue
di almeno un paio di navi della portata di
3.500-4 000 tonnellate, da impiegare sulla
linea Ttalia-Istanbul, linea che in questo
momenlo & servita da due navi che non cor-
rispondono piu alle esigenze del traffico. Noi
sappiamo che, durante il lungo periodo di
intenso traffico turistico su tale linea, sono
molti i passeggeri che, non trovando posto
a bordo delle nostre navi, sono costretti a
rinunziare a navigare con le nostre bandiere,
facendo cosi perdere un notevole ammontare
di noli alla societa « Adriatica ». La Turchia
serve quella stessa linea con una nave mo-
derna di 8 mila tonnellate, che naviga a
una velocita di diversi nodi superiore a quella
delle nostre navi.

Passiamo quindi a questa societa le somme
che non sono state accettate da quegli ar-
matori liberi, si da permetterle la costruzione,
se non di due, almeno di una nave di questo
tipo, i cui piani sono gia pronti, come pronte
sono le previsioni dei costi. In tal modo lo
Stato comincerebbe ad affrontare questo
problema, che ¢ arduo e urgente come quello
della costruzione di una altra nave del tipo
Esperia.

Lo so che presso il Ministero della marina
mercantile si & molto discusso attorno alla
costruzione di un’altra nave del tipo Espe-
ria, capace di trasportare almeno 800 pas-
seggeri ¢ 3 mila tonnellate di merci, e che
viaggiasse a 20-21 nodi orari.

Ora, una nave di questo tipo, che corri-
spondesse alla convenzione di Londra del
1948 (dotata, naturalmente, degh ultimi ri-
trovati tecnici della navigazione moderna),
darebbe la possibilita di trasferire la nave
Enofria, che attualmmente serve la linea Ita-
lia-Egitto, sul percorso ltalia-Grecia-Cipro-
Palestina. In tal modo, unitamente all’altra
nave gid in servizio sulla stessa linea, si
fronteggerebbero nel modo migliore le esi-
genze del traffico di questo importantissimo
settore marittimo verso il medio oriente.

Si capisce che problemi di questo genere
comportano 'eshorso di somme notevoli, ma
con uno sforzo, con un po’ di buona volonta,
tenuto conto dei guadagni che si potrebbero
realizzare mantenendo linee e sviluppandone
altre, anche a questo si potrebbe arrivare.

Voglio poi aggiungere un altro argomento
in merito alle necessitd che assillano l'altra



Attt Parlaementart

— 2863 —

Camera det Depututi

LEGISLATURA II — DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 24 OTTOBRE 1953

societd sovvenzionata, '« Italia»: essa ha
urgente bisogno di raddoppiare il traffico,
di intensificare i suoi servizi transoceanici
verso il centro America e il sud Pacifico,
servizi ‘che sono mantenuti attualmente da
tre navi det tipo «navigatori», navi ormai
sorpassate e troppo lente, la cui costruzione
risale all'immediato primo dopoguerra e che
non possono davvero sodisfare le esigenze
del traffico moderno. Inoltre, le stesse linee
sono percorse da navi straniere che fanno
loro una notevole concorrenza con conseguente
perdita per I'economia del nostro paese di
ingenti proventi.

Le societd sovvenzionate debbono ricomu-
quistare il vecchio prestigio del passato, il
prestigio che V'ltalia aveva quando erano
in attivitd di servizio le (amose motonavi
Orazio e Virgilio. Se veramente vogliamo
riconquistare le linee del centro America e
del sud Pacifico, bisogna mettere le societa
sovvenzionate in condizioni di rinnovare le
loro attrezzature, di potenziare i loro servizi;
¢ questo andra tutto a vantaggio del prestigio
¢ dell’economia del nostro paese.

Poche parole dird sulla pesca a carattere
industriale. Sono perfettamente d’accordo
con quanto ha detto al riguardo I'onorevole
Mazza nella sua relazione. Tuttavia non st
pud trascurare, onorevole ministro, di rilevare
che per proteggere e potenziare questa atti-
vita (che attualmente si pud dire sostenuta
da una sola societd italiana, costretta del
resto ad affrontare seri rischi e notevoli sa-
crifici) é necessario ricorrere al ripristino della
protezione doganale dell’8 per cento sul
merluzzo di importazione straniera e all’abo-
lizione dell’l. G. E. sulla produzione della
pesca nazionale.

E poi necessario incoraggiare lo studio
per la istituzione di una scuola professionale
atta a preparare pescatori di alto mare: le
nostre navi che si dedicano a questa attivita
sono infatti costrette ad ingaggiare equi-
paggi nella Bretagna e nella Normandia
flancesi per poter pescare negli oceani. Questi
ingaggi stranieri vengono a gravare enorme-
niente sulle spese generali di questa industria,
e quindi incrementare una tale iniziativa
vuol dire per la nostra marina mercantile
preparare equipaggi idonei alla moderna pe-
sca in acque profonde con grande vantaggio
della nostra economia, e fare acquisire ai
nostri marinai qualifiche che in altri paesi
sono state gid da lungo tempo conquistate.

In ultimo, chiedo che vengano concessi,
con le dovute garanzie, prestiti a lunga sca-
denza a queste societd che esercitano la pe-

sca industriale per porle in condizioni di
sostenere la concorrenza straniera. Noi sap-
piamo benissimo che la « Genepesca » per le
esigenze della sua attivita dovrebbe costruire
un’altra nave da pesca, dando cosi lavoro ai
cantieri e agli equipaggi, mantenendo 1la
nostra bandiera 1n acque lontane dal nostro
paese e rifornendo questo di pesce pregiato e
a prezzi veramente popolari. Pertanto, io penso
che 1'onorevole ministro della marina mer-
cantile insisterd presso 1 suoi colleghi, specie
quello delle finanze, perché questa opera di
incoraggiamento, di aiuto, di sviluppo, nel
settore della pesca industriale sia sostenuta
nel modo migliore, con quelle forme, con
quei contributi, con quelle leggi che noi
reclamiamo.

Prima di concludere, desidero tratlare
la questione dei porti. Oggi i portli italiani
sono stati in gran parte ripristinati nelle
loro opere tecniche (silos, elevatori, magaz-
zini, ecec.). Mancano ancora talune attrezza-
ture, quali fondali, fasci di binari, binari di
corsa, che potrebbero consentire uno svilup-
po del lavoro in ogni porto italiano e dimi-
nuire i costi, sostenendo validamente la. con-
correnza esercitata dai porti stranieri. Pero,
aggingo che, ogni qual volta si sviluppa un’at-
trezzatura, non dobbiamo dimenticare che si
presenta un problema di carattere umano e
sociale: ad esempio, il silos rimpiazza la mano
d’opera. Ricordo che a Livorno, quando si
scaricava a forza di braccia una nave carica
di 10 mila tonnellate di grano, si distribui-
vano in genere per questo lavoro circa 12
milioni di salari, mentre ora con il funziona-
mento dei silos la stessa nave viene scaricata
con una spesa di 1.800.000-2.000.000 di lire.
Quindi, & vero che si realizza una economia
ed una diminuzione nel costo dello scarico,
ma si produce anche, purtroppo, una grave
flessione nell’impiego della mano d’opera
portuale, il che & fonte di miseria e di disoc-
cupazione in seno a questa classe operaia.

Accanto a questo esiste un altro problema,
che abbiamo gia prospettato all’onorevole
ministro. L’attrezzatura tecnica moderna
tende a sostituire sempre piu il combustibile
solido con quello liquido: al carbone suben-
tra la nafta. Nei vari porti italiani giun-
gono migliaia e migliaia di tonnellate di
combustibile liquido: solo a Livorno giun-
gono circa 3 milioni di tonnellate 'anno di
questo prodotto. E noto che per scaricare
questo combustibile liquido non vi € bisogno
di mano d’opera portuale: percid questo &
un altro fattore che contribuisce ad accre-
scere la disoccupazione e la miseria in questa
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categoria di lavoratori. Le centrali termoelet-
triche di Palermo, Civitavecchia e Napoli
erano state costruite per funzionare con il
carbone del Sulcis. Ebbene, per una manovra
di speculatori privati, anch’esse tendono a
sostituire il carbone con la nafta. Ne & conse-
guito che nel bacino minerario di Carbonia
s1 & prodotta una grave disoccupazione fra i
minatori, il cur numero é disceso da 17 mila
a 10 mila, con la tendenza a scendere ancora
di piu. Con questo sistema si accresce la di-
soccupazione fra i minatori e si arreca un
grave danno all’economia nazionale, dato che
questa materia prima & prodotta nel nostro
paese mentre la nafta viene comperata al-
I'estero con valuta pregata.

Va rilevato, poi, che tutlio cid colpisce
gravemente l'armamento minore, che ha
sempre provveduto al trasporto del carbone
Sulcis nei propri porti, a tutto vantaggio del-
'armamento maggiore che va a carcare la
nafta ner porti esteri. (Interruzione del depu-
tato Cappa).

Onorevole Cappa, quando si parla dei
grossi armalori, ella si adombra subito.

CAPPA. Ognuno pud avere le proprie
idee.

JACOPONI. Mi dimostri che, chiudendo le
miniere di Carbonia, il Navalpiccolo non ne
soffrira e non saranno danneggiati i lavoratori
i Napoli, Palermo, Genova e di altri porti
d’Ttalia. K evidente, onorevole (appa, che noi,
in qualita di rappresentant: di queste catego-
rie, esponiamo le cose come realmente sono per
tentare di farle migliorare.

Quando viene sottratio del lavoro a1 lavo-
ratori che noi rappresentiamo, le nostire pro-
teste ottengono ben poco. Cosi, abbiamo visto
sottrarre tutto il lavoro a1 lavoratori portuali
dr Porto Marghera 1n seguito ad un decreto
del minisiro Corbellini, e ultimhmente v'é stato
il decreto Cappa che ha esiromesso i lavoratori
portuali dal diritto di prestare la loro opera
per conto della « Sci » di Cornigliano.

Signort del Governo, voi1 dovete andare
incontro alla categoria dei lavoratori e non
dovete sottrarle del lavoro. Perlanto, che
cosa domandiamo ? Che 1 signori traffi-
canti di prodotti liquidi, che guadagnano
muliardi, onorevole Cappa, si decidano ad
indennizzare le compagnie portuali stabilendo
una qualsiasi somma a beneficio delle compa-
gule stesse per i prodotii liquudi che scaricano
nei porti. Diversamente, non si capircbbe
perché dovrebbero continuare a sussistere le
compagie portualr con la loro disciplina e 1l
loro ordmamento,

Non diverrd povero nessuno, non mette-
remo alla fame nessuno se le societd petroli-
fere daranno qualcosa del loro guadagno alle
compagnie portuali, in modo che i lavoratori
dei porti siano messi in condizione Qi poter
vivere.

Onorevole ministro, ella’sa che iflavoratori
portuali, con attrezzature inefficienti e scarse
fino a ieri, sono riusciti a far fronte alle esi-
genze del nolo americano, sbarcando in ogni
porto perfino tremila tonnellate al giorno di car-
bone. Questo rappresenta uno sforzo notevole
di volonta e di disciplina da parte dei lavorato-
ri. Ora, mentire noi ci adoperiamo per rendere
veramente un grande servizio all’economia del
paese e al nome dei nostri porti, ci limitiamo
a chiedere la difesa e il rispetto dell’integrita
delle compagnie portuali e che i lavoratori dei
portt stano messi in condizione di poter assicu-
rare il pane alle loro famiglie.

E un problema di comprensione e di vo-
lonta. No1 abbiamo la certezza, direi quasi la
matematica garanzia, che 'onorevole ministro
della marina mercantile riconoscerd 1'tmpor-
tanza della nostra impostazione. Egh sa che
non trattasi di problemitrascendentali, macon-
creti, che riguardano ’economia della nazione.
Nel tener conto di questi nostri modestissi-
mi suggerimenti, egli fara I'interesse di tutto
1l nogtro popolo e di tutto il nostro paese. Not,
legati alla gente del mare ed ai lavoratori dei
porli, faremo tutio 1l possibile perché le con-
dizioni di questa genle e del nostro paese pos-
sano ogni giorno migliorare. {Applausi a
sinistra).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare I’ono-
revole Ducci, il quale ha presentato, unita-
mente ai deputati Fiorentino, Bogoni, Ma-
glietta, Faralli, Simonini, Jacoponi, Ariosto,
Russo, Riva, Amendola Pietro, Pertini, Se-
meraro Santo, Villabruna, Macrelli e Bozzi,
il seguente ordine del giorno:

« La Camera,

presa in considerazione la situazione dei
cantieri per costruzioni navali e il carico di
lavoro che ad essi rimane ancora da svolgere
per l'anno 1954,

considerando che ¢ indilazionabile il
rinnovamento della nostra flotta mercantile,

invita il Governo

a presentare con discrezionale urgenza un di-
segno di legge che preveda e risolva in modo
organico l’esigenza di sviluppo della marina
mercantile e conseguentemente assolva 1’ob-
bligo sociale di garantire continuita di lavoro
alle maestranze dell’industria cantieristica
nazionale »,
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L’onorevole Ducci ha facoltd di parlare
e di svolgere questo ordine del giorno.

DUCCI. 1l periodo di tempo che va dal
maggio 1948 al giugno di quest’anno, e che
in sé comprende la prima legislatura della
nostra Repubblica, sia per la pesante ereditd
della guerra perduta sia, a nostro avviso,
per gli errorn commessi dai governi che in
questo lustro si sono succeduti, si ricordera
come uno dei periodi meno fortunati per
la nazione. Non solo; ma si ricordera come
uno dei periodi piti tristi per la nostra marina
mercantile ¢ per la risoluzione di tutti quei
problemi di carattere economico, sociale e
politico che sono strettamente connessi col
nostro traffico navale.

11 dato incontrovertibile a cui pochi
momenti fa ha accennato il collega Jacoponi,
e cioé che nessun settore industriale ebbe a
subire durante il periodo bellico tante distru-
zioni quante ne subi il nostro naviglio da
traffico, fino al punto da ridursi, alla fine
del conflitto, a un decimo della sua consistenza
prebellica, avrebbe dovuto spingere i governi
a compiere ogni sforzo per valorizzare e
ricostruire il piu rapidamente possibile uno
strumento cosi indispensabile ad una nazione
come la nostra, la quale ha sempre trovato
nel mare le ragioni della propria potenza o
del proprio benessere, come nel mare ha
sempre trovato i motivi della propria deca-
denza o del proprio declino eeonomico. Invece,
i governi che abbiamo avuto finora hanno
sempre tenuto in non cale, o almeno hanno
negletto, I'importanza di questa marina mer-
cantile, in c¢id — bisogna essere giusti ~
aiutati dalla noncuranza dell’'una e dell’altra
Camera e dall’indifferenza della maggior
parte di un’opinione pubblica male informata
sui problemi che sorgono dal mare, dai suoi
traffici, dai suoi commerci, dalle sue industrie.

Eppure, gli sforzi compiuti e che tuttora si
compiono, la linea politica che viene adottata
da tutte le nazioni, grandi e piccole, che hanno
interessi sul mare e che sono uscite vinte o
vineitriei dall’ultimo immane conflitto, avreb-
bero dovuto essere di stimolo e suggerire
ben altra linea di condotta e ben altri concetti
per questo vitale settore della nazione.

Non credo, onorevole ministro, che sia
stato producente sul piano elettorale, non
credo che possa convincere o aver convinto
coloro che sono pit profani di cose marinare
lo sbandieramento che si & fatto, special-
mente negli ultimi tempi della prima legisla-
tura, dalla stampa governativa, paragoverna-
.tiva e sedicente indipendente, circa un dato
di fatto, relativamente vero: quello, vale a

dire, che il nostro navigliv onerario e la
nostra flotta passeggeri avrebbero in tosm-
nellaggio raggiunto la consistenza prebellica.
Tutto cid non & serio e non & onesto por molte
ragioni. Jo mi limiterd a citarne due che sono
assolutamenie elementari. Prima di tutto
Peflicienza di una flotta mercantile non si mi-
sura solo partendo da un punto di vista quan-
titativo, cioé dal suno {onnellaggio, ma preva-
lentemente da un punto di vista qualitativo,
cioé dall’eld delle navi, dal loro tonnellaggio
e dalla loro economicita di consumo. E da que-
sto punto di vista P'onorevole ministro mi
insegna che, purtroppo, una altissima ali-
quota della nosira flotta mercantile potrebbe
essere definita un geroniocomio navigante.
La seconda ragione & che in quattordici anni
la popolazione del nostro paese ¢ aumentata
di oltre un decimo, per cui il venirci a pro-
spellarc come un dato affermaltivo la identitd
d1 tonnellaggio con 14 anni fa non é altro che
dare la prova meridiana della insufficienza
di questo strumento, insufficienza che ogni
giorno si accentua con ’aumento della popo-
lazione e che non fa altro che ribadire la no-
stra schiaviti economica, e quindi anche po-
litica, nei riguardi dello straniero.

Tulto quesio ho voluto premettere — anzi
ripetere — non come sterile rampogna che ogni
anno si rinnova ad ogni discussione di que-
sto bilancio, ma perché, prima di enunciare i
dali del problema che dobbiamo risolvere ¢
di fare il punto della situazione mercantile
nazionale, ho ritenuto necessario esprimere
la speranza che questa seconda legislatura
cambi finalmente metodo, si convinca che
una flotta mercantile efficiente & necessaria
alla nostra nazione. E, chiusosi per sempre il
triste periodo delle leggi tampone e delle
speculazioni private sostenute dallo Stato e
molto spesso pagate dal contribuente, il Go-
verno si prepari finalmente, il piu presto pos-
sibile, a darci una linea di politica mercantile
nell'interesse di tutto il paese.

1 dali fondamenlali della nostra situa-
zione navale sono questi: al 1° gennaio 1953
la nostra flotta mercantile era composta di
3.529.000 tonnellate di stazza lorda di na-
viglio: quindi, pur non dando eccessiva im-
portanza al confronto, non abbiamo ancora
raggiunto il tonnellaggio dell’anteguerra, per-
ché il 10 gennaio 1940, fra le navi che erano
in mare e quelle in cantiere che furono poi
varate (e successivamente purtroppo perdute),
la nostra flotla raggiungeva un tonnellaggio
complessivo di 3.802.000 tonnellate. Atlual-
mente quindi saremmo al di sotto di questa
cifra per 270 mila tonnellate. Ripeto pero che
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io non pongo l'accento su questo dato, che
non ritengo deferminante. A noi per il mo-
mento interessano le 3.403.000 tonnellate di
stazza lorda, tenendo per un momento in non
cale le 127 mila tonnellate che mancano per
raggiungere il totale complessivo e che sono
composte dai natanti a propulsione meccanica,
inferiori alle 100 tonnellate di stazza lorda,
dalle navi a vela, dai motovelieri e dalle navi
da pesca di cui parleremo in appresso. Queste
3.453.000 tonnellate sono costitnite da 1063
navi, di cui 385 per un tonnellaggio comples-
sivo di 1 milione e 7{ mila tonnellale (un
terzo della nostra flotta) hanno superato i 25
anni. Molte hanno superato i 30, un nume-
ro troppo forte si avvicina ai 40, qualcuna
ha superato il 4(° anno.

Come si vede, & necessario nella maniera
pil assoluta il rinnovo di questo naviglo,
che st puo definire decrepito. A queste vanno
aggiunte altre 59 navi, per 276 mila tonnellate,
che hanno compiuto 1l 20° anno di etd e non
hanno ancora raggiunto it 250, Molte pero
vi sono vicine, ed & chiaro che nei prossimi
5 anni st impone il problema del rinnovo
di questo nawviglio. Infine abbiamo le 814 mila
tonnellate di Liberty, che hanuo ormai fatto
ben piu che 1l solo viaggio per cui le avevano
costruite durante il tempo della guerra e per
la guerra gh americani e che non rispondono
piu alle esigenze per il loro tonnellaggio, per
la loro velocitd e per 1l loro alto consumo.

Sono dunque mn totale i due terzi della no-
stra flotia che bisogna assolutamente e urgen-
temente rinnovare. Sui 3 milioni e 403
mila tonnellate di naviglio, il nerbo della
nostra flotta mercanlile & costitmito da
450 mila tonnellate di navi che, con una
media di circa 56 mila, tonnellate all’anno,
sono siate costruite nei nostri cantieri dal

1945 ad ogg!, da un centinaio di mi-
ghala di tonnellate o poco piu di navi
costruite all'estero menire i nosiri can-

tier1 erano vuotl, e da qualche centinaio
&1 mighaia di1 navi comperate all’estero ma
aventr ancora dei requisiti che possono es-
serci utili: questo, onorevoli colleghi, & lo
strumento che abbiamo a nostra disposizione
per procurarci 1 cereali indispensabili alla
nostra alimentazione, per il trasporto delle
materie prime, per il trasporlo der carbu-
ranti liquidi e solidi, per sopperire ai bisogni
della nostra grande e piccola industria, per
I’esportazione dei prodotii lavorati e semila-
voraty, per l'emigrazione e per 1l turismo.
In complesso un fabbisogno che per il 70
per cenlo passa nevitabilmente attraverso
le vie del mare.

Ed ora vediamo, nella mantera piu rapida
pussibile, come tale slrumenio ha funzionalo
ed ha potuto smaltire questo colossale e vi-
tale traffico per la nazione. Nel 1952 sono
state sbarcate in Italia o sono state imbar-
cate 43 milioni di tonnellale di merci, ecicé
31 muliont e mezzo sono state sbarcale ¢
11 miliomi e mezzo sono stale mmbarcate.

Nel 1938, cioé 15 anm or sono, con una
flotta mercanlile che aveva pressoché lo
stesso tonnellaggio, si sono sbarcali o imbar-
cati 37 miliom di tonnellate di merce. Vi &
stalo quindi un aumento di 6 miliony di
tounellate di merci, che corrisponde circa
ad un sesto. Cio significa chie mn 15 anmni le
nostre necessitd sono aumentate in propor-
zione di un sesto. Ma queste cifre comprendono
anche 11 traffico dt cabotaggio e sono cifre
che danno 11 complesso generale di tutle
le merci trasportate. Per noi, perd, ha par-
ticolare 1nleresse quello che si chiama 1l
traffico inlernazionale, ci0é le merci che ven-
gouo trasportate da e per port: esteri. Nel 1938
1l nostro lraffico internazionale ebbe la con-
sistenza di 23 mulioni di tonnellate. Oggi
raggiunge i 30 milioni di tonnellate, con un
aumento di1 7 mihiom. Il che significa esatla-
mente aumento di un terzo rispetto al traf-
fico del 1938, mentre la nostra flolta — r1-
pelo — & rimasta pressoché la stessa in ton-
nellaggio complessivo.

Come si spiega queslo miracolo o questo
paradosso, che in sostanza non & né un m-
racolo né un paradosso ? La spiegazione ¢
facile, purtroppo, ma ¢ dolorosa ! Nel 1938
il 66 per cento delle merci che sono prove-
nute da porti esteri ¢ stato trasportato con
naviglio che batteva bandiera italiana e solo
il 34 per cento & stato trasportato con naviglio
battente bandiera estera. Nel 1952 il 52 per
cento di tutte le merci & stato trasportato
sotto bandiera italiana e il 48 per cento sotio
bandiera straniera. Ma qual ¢ il succo che pos-
siamo trarre da queste cifre, che possono
apparire aride alla maggior parte di coloro
che non si interessano ai problemi del mare ?
1l succo & questo: nel 1938, stringendo la
cintola, facendo dei grandi sacrifici, rinun-
ciando a un terzo del fabbisogno della na-
zione, cio¢ del fabbisogno delle merci prove-
nientt dalVestero, abbiamo potuto per qual-
che anno tirare avanti. Oggi invece gli sira-
niert ¢i hanno completamente nelle loro mant,
perché mi sembra abbastanza lapalissiano
che, se una nazione pud in certo qual modo
e per un certo periodo di tempo vivere ri-
nunciando ad un terzo del proprio fabbisogno,
la si uccide se la meta del suo fabbisogno
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nazionale le dovesse venire a mancare. Ma
badate che questo mio paragone, che ammetto
come molto semplicistico, non riflette ancora
la gravitd della nostra situazione mercantile
navale. Per poterla individuare in modo sicuro.
bisogna riferirsi esclusivamente al traffico
internazionale. E allora vediamo che nel
1952 i 25 milioni di ftonnellate di merci im-
portate dall’estero sono state trasportate
— ahimé! — per il 65 per cento da navi stra-
niere e solo per il 34'per cento da navinazionali,
e che le altre 4.819.000 tonnellate di merci
che sono state imbarcate per porti esteri sono
state trasportate per I'82,50 per cento da navi
slraniere e solo per il 17, 50 per cento da navi
nazionall.

Commentare ed aggettivare in qualche
modo queste cifre mi sembrerebbe una per-
dita di tempo ed in certo senso un affronto
a lei, onorevole ministro, e a coloro che qui
presenti sono cultori del mare, delle sue di-
scipline e der suoi commerci.

Come si pud e come si deve riparare a
questa situazione, che é antieconomiica, che
¢ umiliante, che & danncsa ¢ che potrebbe
divenire pericolosa nel disgraziatissimo caso
di un conflitto ?

Non vi & che una maniera: costruire nuove
navi, riprendere tutte le vie dei mari e degli
oceani che abbiamo con tanta perizia saputo
battere nel passato, riportare i nostri traffici,
senza alcuna preoccupazione politica, ovan-
que possano vantaggiosamente affermarsi,
fare la concorrenza agli altri popoli marinar:.

Per fare questo, per costruire queste navi,
bisogna dire subito che € necessario il con-
corso dello Stato.

Tutti i governi degli Stati marinari cov-
venzionano le loro marme per varie ragioni:
sia perché la marina mercantile interessa
sempre di pill (e disgraziatamente gli ultimi
conflitti ce lo hanuo dimostrato) la difesa
del pacse, sia perché con la marina mercantile
sono strettamente connessi e collegati pro-
blemi economici, sociali e politici che un g»-
verno non puod ignorare, sia infine perché
Pultimo conflitto ha prodotto una distruzione
tale uel naviglio moudiale che & Impossibile
pensarne la ricostruzione senza lintervento
dello Stato.

La maniera migliore per risolvere questa
situazione, a nostro avviso — lo abblamo gia
detto e lo mpetiamo ancora oggi — sarebbe la
nazionalizzazione, anche graduale. Ma, poi-
ché a questa, con la presente situazione poli-
tica, non é possibile arrivare, non rimane
altro che cercare il modo per cui I'intervento
dello Stato non vada a profitto della specula-

zione privata ma dia invece il massimo contri-
buto alla risoluzione di quei problemi econo-
mici e sociali che interessano tutta la collet-
tivita. Cid non & possibile che attraverso una
legge organica la quale, stabilite le necessita
del paese in un dcterminato tempo, fissi un
piano qualitativo e quantitativo di ricostru-
zione tenendo presente il potenziale costrut-
tivo dei nostri cantieri, i bisogni della nostra
industria, le necessitd dell’immigrazione, lo
sviluppo del turismo, e le possibilita, in con-
correnza con le altre nazioni, di accaparrars:
il traffico internazionale.

Sembrava — ed io spero che questo «sem-
brava » possa oggli o quanto prima essere
cambiato in certezza — fino a poco tempo fa
che il Governo fosse venuto in questo ordine
di idee, tanto & vero che una apposita com-
missione di studio e due sottocommissioni
ministeriali (e mi sembra che di questa com-
missione di studio ella, onorevole ministro,
sia stato il presidente) hanno rimesso nel-
I’aprile del presente anno le proprie concla-
sioni, contenute in un elaborato a cui é stato
gid dato forma di provvedimento legislativo:
questo doveva essere presentato alla Ca-
mera con immediata urgenza e non lo fua
seguito dello scioglimento di essa. In esso,
prese in considerazione le condizioni del-
I'industria italiana, le ragioni dei maggiori
costi dei nostri cantieri in confronto dei can--
tieri esteri, il tonnellaggio annuo che é pos-
sibile costruire, si concludeva proponendo un
piano decennale pel quale lo Stato avrebbe
concorso in varia maniera per la cifra ini-
ziale di 14 miliardi, che sarebbe poi andata
degradando fino a giungere a 10 miliardi o
poco pit. Con questo provvedimento si
sarebbe consentita la costruzione di circa
200 mila tonnellate di stazza lorda, che si
prevedeva sarebbero stato costruite per la
metd dagliarmatori italiani e per 'altra meta
da armatori stranieri. Cid avrebbe permesso
lo sviluppo dei nostri cantieri, dell’industria
delle trasformazioni e riparazioni, e la manu-
tenzione delle nawvi.

Pur non essendo convincenti, a nostro
avviso, tutte le proposte contenute in questo
che io chiamo impropriamente disegno di
legge, ¢ indubbio che i problemi della nostra
marina mercantile e dei nostri cantieri di co-
struzione e di riparazione navale per la
prima volta, dopo la guerra, come gia aveva
tentato di fare con una sua proposta di legge
I’onorevole Roveda, non venivano risolti
empiricamente, ma trovavano una sostanziale,
e, in un certo senso, definitiva soluzione.
Senonché, da pilt segni premonitori che
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hanno avuto eco in seno alla VIII Commis-
sione, sembra che questo indirizzo debba
ancora una volla essere cambiato, e che vi
sia la possibilita di finire disgraziatamente con
un’altra legge tampone che non risolverebbe
assolutamente nulla ¢ che, forse, potrebbe
peggiorare la situazione di questo setture.

Corrono, infatti, diverse voci; a questo
proposito I’onorevole ministro potrebbe darci
delle delucidazioni, che sono attese da varie
parti di questa Camera, dai circoli armatoriali
e dalle maestranze dei nostri cantieri. Le voci
che corrono riguardano la possibilita di costru-
zione d1 circa 230 mila tonnellate di super-
tank che sarebbero collegate a un permesso
di esportazione di 80 mila tonnellate di riso:
operazione cul sarebbero interessati due
noti speculatori, unv dei quali, se non erro,
fu fra I’altro capo di gabinetto di Bastianini,
quando questi era governatore generale della
Dalmadzia.

A parte I'opportunita di trattare un’opera-
zione o di concludere un’operazione simile con
degli speculatori privati, & bene mettere subito
in chiaro queslo: nor non abbiamo assolu-
tamente nulla in contrario a che vengano
acquisite delle commesse estere. Vengano, e da
qualsias: parte verranno esse saranno le ben-
venute. Ma noi non vorremmo che esse fossero
11 pretesto per ritardare o addirittura per
porre nel dimenticatoio quel provvedimento
legislativo duraturv e sostanziale che auspi-
chiamo per 1l nostro reparto mercantile navale.
In realtd queste 230 mila tonnellate ¢t fareb-
bero compiere un grande passo innanzi verso
la risoluzione e della crisi dei nostri cantieri
e del rinnovamento della nostra flotta.

Pero siamo altrettanto convinti che questa
operazione da sola non risolverebbe in alcun mo-
do 1a crisi dei nostri cantieri e 1l rinnovamento
della nostra marina. Del resto, sulla necessita
di una legge organica che risolva il problema
dei traflici marittimi hanno concordatlo nella
passata legislatura tuttii settori della Camera.

E valga il vero. Mi limiterd a riportare sol-
tanto gl'intervenii pilt importanti delle per-
sone piu quahficate che su questo tema vol-
lero dire 1l proprio parere.

1’ onorevole Liguori, nella seduta del 28 set-
tembre 1949, cosi diceva: « La nostra marina
mercantile potra rendere come nell’anteguerra
del 191%, forse anche piu di allora; ma per
questo e mnecessario un notevole apporto:
occorre una politica marinara piu avveduta,
ampia, intraprendente, capace di imporsi nclle
aspre contese internazionali ». Seguitava:
« Penso che l'attuale legge Saragat sulle co-
struzioni navali dovrebbe essere integrata da

un programma di ampio respiro, da un pro-
gramma con uno sviluppo almeno di 10
anni, 1 modo da consentire agli arma-
tori e ai cantieri di guardare molto lon-
tano, anche i vista della continuita del la-
voro, sul quale devono poter fare affidamento
per affrontare le notevoli spese occorrenti al
rinnovo degli impianti, indispensabile per con-
seguire quella necessaria economia (discesa
dei costi) che interessa soprattulto lo Stato
(il quale si & dovuto ora addossare I'onere non
indifferente dei maggiori costi della industra
dei canlieri nazionali) ».

L’onorevole Orlando, democristiano come
I’onorevole Liguori, uomo di alta competenza
in materia, nella seduta del 31 marzo 1950
su questo argomento cosi si pronunziava:
«Io, invece, onorevoli colleghi, chiedo ancora
una volta, accoratamente ma con fiducia: ci
si vuole proporre ormai di affrontare in pie-
nezza l'impostazione di programmi organici
concreti e coordinati per attuarli al piti presto
nel tempo e con metodo, onde venire incontro
alle grandi necessitd che per il nostro paese
sorgono dai propri traffici marittimi ?».

L’onorevole Salerno, fra le tante cose
dette con saggezza, competenza, e talvolta
accorato lirismo, ha affermato: «E ormai
tempo di attuare una politica marinara la
quale, abbandonando i problemi contingenti
e dell’ora, possa proiettarsi nel futuro ».

I’onorevole Ducei, sotfo aspetti non di-
versi, ha riaffermato che a quei problemi
manca assolutamente una linea di politica
economica. [L’onorevole Monticelli, relatore
del bilancio 1951-52, ha detto: « Occorre dare
mano ad un programma di rinnovamento a
lungo respiro, con una visione realistica del-
I'interesse del paese ». E l'ex sottosegretario
per la marina mercantile, onorevole Salerno:
«Parliamo chiaro, pero, onorevoli colleghi: que-
sti programmi di costruzione, che ieri si chia-
mavano legge 8 marzo 1949 e che domani si
chiameranno legge x, non risolvono il problema
della marina mercantile. Io sono dell’opinione
che, se si deve addivenire ad una politica mari-
nara, questa non deve essere la politica dei pic-
coli sorsi, delle piccole dosi, non deve esserc
una politica di centellinazione, ma deve far
capo a un programma che, magari distribuito
nel tempo, sia organicamente congegnato ».

E I'ex ministro della marina mercantile,
onorevole Cappa, nella seduta del 16 ottobre
1951: «Sono d’accordo con quanto é stato
detto e soprattutto con quanto & stato scrit-
to in riviste tecniche: questi provvedimenti,
che alcuni definiscono tamponi, non risol-
vono i problemi dei nostri cantieri. Noi dob-
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biamo decidere che cosa dobbiamo e vogliamo
fare dell'industria cantieristica italiana. Se
vogliamo sostenerla, allora dobbiamo prov-
vedere con delle leggi, o almeno con una
legge la quale crei la possibilita ai lavoratori
di lavoro e produzione, dia la tranquillita ai
dirigenti dei cantieri e nello stesso tempo
renda possibile I'accettazione di commesse
anche dall’estero ».

Cosi si esprimeva l'onorevole Petrucci,
relatore del bilancio 1952-53: « All'uopo si
precisa che il comitato interministeriale,
riferendosi ad un certo numero di anni (cin-
que, otto, dieci), dovra stabilire quale dovra
essere il tonnellaggio complessivo, in modo
da potersi realizzare, mediante un programma
di lavori da svolgersi in modo continuativo,
un piano di costruzioni navali veramente
organico ed atto a risolvere in maniera defi-
nitiva il problema dei cantieri». & cosi — per
andare all’'ultimo intervento — nella seduta
del 23 ottobre I'onorevole Salerno, il quale
diceva: « Questa legge (si riferisce alla prima
legge Cappa-Saragat)} purtroppo ¢ una toppa
all’altra legge, la legge Saragat, che io ritengo
sia stata una legge a carattere orientativo,
"perché non credo abbia avuto lo scopo né
Pintenzione di risolvere il problema della
politica marinara. Ebbe la denominazione di
legge tampone appunto perché aveva il carat-
tere di soccorso immediato e in certo senso
profilava la linea di una politica marinara
futura, ma ci aspettavamo che ad essa se-
guisse una legge di vera e propria politica
marinara come la relazione ministeriale an-
nuncia; perd mentre 'annuncio riguarda un
futuro immediato, praticamente questo pro-
getto non fa che offrirci, se cosi & lecito dire,
un’altra iniezione per la vita dei cantieri; la
quale iniezione per lo Stato e per i cittadini
ha un notevole peso, perché implica un con-
tributo statale di circa 9 miliardi».

E potrei, se non fossi inopportuno, con-
tinuare con gli interventi che in materia si
sono ripetuti: tutti, ripeto, hanno concluso
auspicando — sia da parte del settore comu-
nista, come da parte dei settori socialista,
democristiano, socialdemocratico -~ la ne-
cessitd assoluta di provvedere in una maniera
stabile a quello che € il problema basilare.

Ora mi si viene a dire che il momento
per una legge organica non é buono. E questo
¢ stato detto in Comiuissione anche da chi
nel passato sostenne che lag necessitd di una
politica marinara a largo raggio era evi-
dente. M: sembra in realtd un eufemismo
questo affermare che non & il momento per-
cheé questa legge abbia la sua attuazione.

Vi & qualche cosa di pilt instabile di quelli
che possono essere i noli, i quali sono in una
continua fluttuazione. per ragioni interna-
zionali, per ragioni politiche, per ragioni spe-
culative ? E, se noi aspettiamo di fare una
legge sostanziale quando si possono avere dei
noli stabili, credo che si faccia prima a dire
che questa legge fondamentale non si ha
I'intenzione di farla, che non la faremo mai.

Si é detto anche che gli armatori non
avrebbero costruito in queste condizioni.
Ora, non voler costruire aprioristicamente solo
perché i noli (che in realtd, per quel cheriguar-
da i carichi secchi, cominciano a riprendersi)
sono bassi, m sembra sia un’affermazione
impropria, se si pensa che fra la costruzione
e 'allestimento di una nave di un certo ton-
nellaggio e con “tutli i requisiti moderni
intercorrono spesso circa due anni di tempo,
¢ talvolta si superano anche. Ora, se ci
orientiamo anche con quella che s1 potrebbe
chiamare l'ascissa dei noli passati e con le
statistiche, possiamo, non dico con certezza,
ma, con molta approssimazione, fin da adesso
ritenere che per chi avra navi veloci, di basso
consumo e di conveniente tonnellaggio fra
due anni quasi certamente vi saranno dei noh
remunerativi. .

D’altra parte, anche se I’armamentolibero,
per ragioni sue particolari, non volesse ap-
profittare di questa legge o non volesse rico-
struire, quale danno ne verrebbe al Governo ?
Nessuno. Lo Stato rimarrebbe con il suo de-
naro e l'armatore con le sue convinzioni,
che io sono certo, a lunga scadenza, dimo-
strerebbero la sua insipienza e la sua incom-
prensione. Intanto, perd, se avessimo questa
legge che da tutte le parti viene auspicata,
potremmo - come diceva giustamente l’ono-
revole Jacoponi — porre di nuovo la Finmare
in condizione di migliorare la flotta, che ne
ha bisogno: questo servirebbe anche di
stimolo ai liberi armatori, i quali, se non
costruiscono loro, desidererebbero che non
costruisse nessuno: ma, se vedessero che inve-
ce la Finmare -costruisce, potrebbero, anzi,
sicuramente sarebbero spinti anch’essi a por-
re mano alla ricostruzione.

Infine, a coloro che ritengono che
questo non sia il momento adatto per questa
legge organica, data la situazione dei noli,
vorrei chiedere: e quando, secondo voi,
sarebbe il momento buono perché questa legge
avesse effettuazione ? Quando i noli fossero
in rialzo ? Ah, temo di essere nel giusto!
Ma allora faremmo quello che si & fatio nel
passato e che non intendiamo piu fare nel-
I'avvenire: oltre ad avere noli che talvolta
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(come ha accennalo ’'onorevole Jacoponi) sono
stali favolosi, dovremmo ancora aggiungere
le sovvenzioni dello Stato, cioé dovremmo
far contribuire il privato cittadino. Eh,
questo mm verita no! Perché quesla specie di
bazza siamo decisi a stroncarla definitiva-
mente: la faccenda, dico, delle supertanhs
americane e del riso, gid accennata dal Pre-
sidente del Consiglio, se non erro, allorché
ebbe a presentare al Senato il nuovo Governo,
¢ dalla lettera dell’onorevole Cappa. pubbli-
cata il giorno 9 dal giornale Il Sole, che con-
tiene dei dati interessantissimi; perché fra
I’altro essa nega che il presidente della Con-
fidarma, dottor C(osta, abbia affermato che
1 liberi armalori non hanno intenzione al
momento di costruire; perché in essa a1 fa
il nome (io adesso lo faccio) di quel tale
capo di gabinetto del governatore generale
della Dalmazia, Bastianini: un certo signor
Isola; perché Yingegner Loiacono, presidente
della Finmare, ¢ quello al quale & diretta la
lettera; perché infine il Mimstero degli affari
esteri e 1l Ministero del commercio con 'estero
vengono direttamente chiamati 1n causa
Questa faccenda, ripeto, non pud passare
sotto silenzio, ed ella, onorevole ministro,
con la sensibilitd politica e la correttezza
che lo ha sempre distinto non pud rispon-
dere con un puro e semplice fin de non recevoir.

Nor abbiamo il diritlo di sapere; rimane
semipre al Governo il diritto democratico
e costituzionale di decidere come meglio
crede. Dica 1l Governo che una legge organica
non pud essere fatta, perché non vi sono i
fond1 per farla funzionare; dica 11 Governo
che non intende disporre di fondi per la
marina mercantile, ma non c1 dica che la
proposta del signor Isola, degli americani,
dell’ingegner Loiacono, di chi volete wvoi,
& sufficiente a risolvere il problema dei
cantieri e della ricostruzione della marina
mercantile.

Se 1l problema del nosiro rinnovamento
navale & urgenle per ragiont economiche e
politiche, e, 1n caso d1 guerra, oscrei dire slra-
tegiche, 11 problema dei nostr1 cantieri, che
ad esso & sirettamente unito e del quale mn
maniera cosl egregia ha parlalo 11 collega
Jacoponi, va risolto anche per ragioni socialt.

S1 tratta di 40 mula lavorator:, 1 quah fra
pochi mest possonoe rimanere senza lavoro,
né questo lavoro puo essere loro dato con
certezza dalle 200-230 mila tonnellate della
combinazione navi-riso. E evidente che ¢
necessario nel modo pwi raprdo possibite ve-
dere qual ¢ la srtuazione net principali can-
Lier1. Da una indagme fatta essa & la seguen-

le: i cantieri di1 Genova, 1 cantieri del Tir-
reno, i quali nel 1952 avevano un carico di
8.450 lonnellate, per il 1954 non hanno piu
che 6 mila tonnellate; I’Ansaldo, che aveva
un carico di lavoro di 38 mila tonnellate, per 1l
1954 non ha piu che 10 mila tonnellate; I’An-
saldo d1 Spezia, che aveva un carico di 25
mila tonnellate, non ha pit che 3 mila ton-
nellate da lavorare; I’Ansaldo di Livorno, che
aveva nel 1952 un carico di 18 mila {onnellate,
non ha pin che 6 mila tonnellate di lavoro; 1
cantieri nagvali di Taranio, che avevano 10
mila tonnellate da lavorare nel 1952, nel
1954 non ne hanno pii che 4 mila; i Cantier:
riuniti di Ancona non ne avrebbero piu1 per 1l
1954 che 10 mila sopra 16 mila tonnellate
che avevano nel 1953; il cantliere Breda di Ve-
nezia non ha, piu che 4 mila tonnellale; 1 can-
tiern di Palermo non hanno piii che 5 mila
tonnellate. Il cantiere che sta meglio di tutti &
quello di Monfalcone che, sopra un carico di
66 mila 600 tonnellale che aveva di lavoro
nel 1953, ha ora 27 mla tonnellate per 1l
1954. Rimangono quindi per il 1954 soltanto
83 mila tonnellate di navigho, da ultimare
con un massimo di lavoro di sei mesi. Solo il
canttere di Monfalcone, infatti, avra lavoro
fino alla fine dr maggio del 1954, mentre 1
cantieri di Genova, La Spezia, Taranto, Ve-
nezia e Livorno verso la fine di aprile sa-
ranno con gli scali completamente vuoti, se
fin d’ora non si provvede con la massima ur-
genza. E un problema che deve preoccupare
non solo lei, onorevole ministro, ma lintero
Governo, a cominciare dai ministri dell’indu-
stria e del tesoro; se non si provvede rapi-
damentle, dicevo, c¢i troveremo di fronte ad
una tragedia nazionale e, credetemi, & sem-
pre meglio prevedere che non provvedere.

Le 230 mila tonnellate della combinazione
navi-risO non bastergnno — se non sostenule
da una legge organica — ad assicurare 1l rin-
novamento della nostra marina mercaniile.
In meno di un anno quel tonnellaggio sarebbe
ultimato ed 1l rinnovamento della nostra
marina mercantile resterebbe un p1o desiderio,
anzr avremmo costruito navi per glr armator:
esteri, navi che prima o pot verremmo a
trovare m concorrenza con 1l nostro naviglio
sempre piul antiqualo. In queste condiziont
solo la legge che noi propugnamo pud risol-
vere In maniera presso che definitiva tutii i
problemi che sono collegati con questo settore.

Un altro anello di questa catena che rin-
serra il cantiere, 1l turismo, ’alimentazione, lo
sviluppo delle nostre industrie, I'indipendenza
economica e politica del paese nonché il risa-
namento della bilancia commerciale, & rap-
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presentato dalla industria armatoriale, che &
divisa in due settori: quello di preminente
interesse nazionale (che riguarda lo Stato) e
quello dei liberi armatori.

Esaminiamo prima. la situazione della
Finmare. La flotta di questa societd al 30
giugno 1952 era composta da 520 mila ton-
nellate di naviglio, di cui 145 mila (pari al
28 per cento) di navi passeggeri che avevano
stiiperato i 25 anni di etd e 129 mila (pari cioe
al 26 per cento) di Liberty che servono le
linee a carattere commerciale, ma che non
hanno mai avuto — se non in caso di grave
emergenza — i requisiti richiesti dalle linee che
dovevano servire. In totale oltre la meta della
flotta della Finmare — il 54 per cento — ha
bisogno di essere rinnovata.

Non mi occuperd del problema specifico
delle linee esercitate dalla Finmare, anche
perché ne ha parlato con particolare compe-
tenza il collega Jacoponi. Egh ha accennato
alla linea con 1l centro America-sud Pacifico,
servita dalle motonavi Vespucci, Usodimare e
Marco Polo, nei cui confronti esercitano una
forte concorrenza due navi modernissime di
una societd francese, Feandre e Antille, le
quali raggiungono 20 miglia orarie, mentre le
nostre a stento raggiungono le 15 miglia.

Bisogna sistemare — come ha detto 1’ono-
revole Jacoponi — la linea per U'Egitto, che
oggi & servita dall’Esperia e dell’Messapia,
due navi di requisiti differenti, di tonnellaggio
disparato, che ci hanno fatto perdere molta
valuta estera. Cosi, bisogna sistemare la linea
per Istanbul, servita oggi da due navi vecchie,
Infine i servizi commerciali gestiti con navi
Liberty vanno rinnovati e le navi sostituite
con altre piu veloci e meglio attrezzate.

Occorrono e¢irca 130 mila tonnellate di
naviglio per ridare consistenza a questa so-
cietd. A questo proposito, & bene tener pre-
sente che la Finmare non si é avvalsa (mal-
grado siamo riusciti ad immetterla nella gara
dopo una strenua lotta) della legge del 1949,
ed ha rinunciato a costruire petroliere pro-
ponendosi appunto di richiedere i capitali
necessari per sistemare in maniera definitiva
le linee di navigazions.

D’altra parte, bisogna ancora tener pre-
sente che prima della guerra la Finmare con-
trollava il 40 per cento del tonnellaggio del
nostro naviglio, mentre oggi ne controlla meno
del 20 per cento.

Il Governo, quindi, deve provvedere perché
un minimo sia realizzato, raggiungendo il du-
plice intento di dare lavoro ai cantieri e di
rinnovare la nostra flotta.

Ma, a proposito della Finmare, credo che
sia necessario rilevare che non basta questa
rinnovazione di materiale. Bisogna rinnovare
anche principi e sistemi, uomini e mentalita.
La Finmare non & una societd privata: essa
vive con denaro dello Stato, cioé del contri-
buente; & il primo nucleo di quella tale na-
zionalizzazione che noi abbiamo sempre pro-
pugnato e che continuiamo a propugnare.

Questa ¢ la ragione per cui Pabbiamo
difesa e continuiamo a difenderla. Ma non
¢ piu sufficiente, non & piu logico né giusto
che essa rimanga un circolo chiuso, uno
Stato nello Stato, da cui non trapelano altro
che dei bilanci, resocontl postumi di una
attivita gia svolta. ’

Se si vuole creare una coscienza marinara,
se si vuole interessare un piu vasto pubblico
alle questioni del mare e richiamare 'atten-
zione dell’opinione pubblica cosi assente
da questi problemi, occorre che alla vita
della ‘Finmare partecipino tutte le correnti
della vita economica, sociale e politica che
dei problemi marinari si interessano.

Ma il tonnellaggio maggiore, 1’80 per cento
del naviglio, & in mano all'industria armato-
riale privata, ai liberi armatori, che oggi le-
vano alte strida data la crisi che attraver-
sano 1 noli. L’industria armatoriale ¢ una
industria, come si suol dire, ciclica, che ha
periodi di lautissimo guadagno a cui suc-
cedono periodi di magra, che talvolta ren-
dono antieconomica la gestione.

In una relazione della Confederazione dei
liberi armatori del 26 giugno 1953, si legge
che, da studi fatti, su un decennio tre sono
gli anni di guadagno mentre sette sarebbero
g anni di perdita. Non so su quali dati
questa affermazione sia fatta, ma sarebbe
utile e interessante poterli consultare. Sta
di fatto che, prendendo in considerazione
I'andamento dei noli da appena finita la
guerra, cioé dal 1946, quella teoria, in questi
ultimi otto anni , onorevole Cafiero, & stata
smentita in pieno...

CAFIERO. Ma non I'ho creata io! Co-
munque, ne riparleremo.

DUCCI. Quella teoria ¢ stata smentita in
pieno, perché nel triennio 1946-47-48 e nel
primo semestre del 1949 i noli furono ele-
vatissimi. Si giunse a pagare il nolo del car-
bone fino a 14 dollari e mezzo la tonnellata.
Divennero antieconomici nel secondo seme-
stre del 1949, migliorarono leggermente nel
primo semestre del 1950 e nel secondo se-
mestre del 1950, a seguito della guerra di
Corea, raggiunsero delle cifre esorbitanti;
subirono una flessione nel secondo semestre
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del 1951, e nel 1952 sono peggiorati. Insomma,
in questi 8 anni, si sono avuti quattro anni
e mezzo di noli che hanno dato degli utili
rilevantissimi, un semestre in cui si ¢ na-
vigato si pud dire alla pari, un triennio di
noli antieconomici.

Quanto durera questa crisi ? Noi ¢ augu-
riamo che cessi presto. Ad ogni modo, anche
in questo campo dei hiberi armatori, senza
rinnovare vecchie polemiche sulla destina-
zione dei sussidi governativi — se sono andati
ai cantieri o ai liber1 armator: — noi crediamo
che sia utile una legge definitiva. Al presente
anche qui vi sono, indubbiamente, delle
sfasature che, modestamente, con quella
obiettivitd che noi crediamo ci abbia sempre
animato, vogliamo rilevare.

La legge n. 75, la Cappa-Saragal, ¢ in-
terpretala in una maniera c¢videnlemente
capziosa. Nell’articolo 22 si dice che l'isl1-
tuto finanziatore é garantito ¢ procede
al finanziamento con la garanzia sussidiaria
dello Stalo e con Tlipoteca sulle navi in
costruzione «salvo altre eventuali garanzie».
Ma I'l. M. I. basa soprattutto i suoi finan-
ziamenti, soprattutto se non esclusivamente,
sulle altre eventuah garanzie. Mi sembra che
si faccia fare una brutta figura allo Stato,
perché o la garanzia reale e l'avallo dello
Stato sono validi, e allora si comprende lo
scopo della legge, o la firma dello Stato é quella
di uno che ¢é vicino al fallimento, e allora ¢
inutile perfettamente fare una legge in pro-
posito. Tutto cid pone 'armamento medio ¢
minore in gravi difficoltd o nell’impossibi-
litd d1 costruire a tutto vantaggio di una
ristreita cerchia di armatori, che hanno ogni
possibilitd. K sempre a queslo proposito
Iarticolo-27 della stessa legge viene inter-
pretato ad usum delphini, perché I'l. M. I. se-
condo i termini della legge dovrebbe giun-
gere, con il finanziamento garaniito dallo
Stato, dall'ipoteca reale, ecc., fino al 40 per
cento del costo della nave, mentre non ha
mai sorpassato, per quanto ¢ a mia co-
gnizione, il 25-30 per cento. Quali le ragioni ?
L’interpretazione da me accennata dell’arti-
colo 27 pone in difficolta tutti gli armatori
senza distinzione, grossi e piccoli, perché
limita il finanziamento...

CAPPA. Vedo che ora gli armatori hanno
trovato un avvocato difensore anche su quei
banchi.

DUCCI. Con Poggettivita che ritengo sia
sempre stala una delle mie doti, dopo aver
detto il fatto loro ai hberi armatori, ritengo
sia doveroso avanzare anche questo problema,
che non interessa solo gli armatori, ma anche

i cantieri e quindi gli operai: quando infatti
si fa una legge e poi non la si rispetta, gli
armator: non costruiscono o cnstruiscono di
meno, i cantierr non lavorano, e gli opera
ne pagano le conseguenze.

JAPPA. Sono d’aceonrdo
rilievo mi [a placere.

DUCCT. Detto questo, 1 liberr armalor
devunn comprendere che, se la loro opera
in un mod. e nell’altro deve  essere
diata dallo Stalo, essa non pud parlire esclu-
sivamente da principl speculativi, ma deve
poggiare altresi su necessita collettive. (Infer-
ruzione del deputalo Cappa). Onorevole Cappa.
finché ella & stato al Ministero della marina
mercanlile, si puo esser sicuri che i liberi ar-
ntatori non hanno mat perduto nulla. {Infer-
ruzione del deputato Cappa).

I liberi armatori che, quando fa lore co-
modo, pongono in evidenza che la loro in-
dustria ha carattere internazionale, se ne di-
menticano poi al momento opportuno. In-
fatli come mindustriali internazionali esst ri-
scuotono assai spesso in dollari o in sterline
inoli, cosi come fanno gli armatori americani,
inglesi, danesi e norvegesi...

CAFIERO. Dollari e sterline che poi
versano allo Stain.

DUCCI. Non {anlo. Sarebbe interessante
aprire un !capilolo speciale circa l'aliquota
delle valute che dovrebbero ecssere versate
allo Stato e quelle che vengono versate, ma
non credo sia questa la sede.

CATFIERO. Sarebbe interessante wvera-
mente ed io ne sarei felice.

DUCCI. Comunque, io non mi volevo rife-
rire a questo. Gli armatori italiani, ripeto, ri-
scuotono in dollar1 o in sterline come i loro
colleghi norveges:, inglesi o americani, ma
gli stipendi, le previdenze e le pensioni dei
marittimi italiani sono ben lungi dall’essere
quelle dei marinai norvegesi, inglesi e ame-
ricani. (Interruzione del deputato Cafiero).

CAPPA. Ella sa che in queste nazioni & lo
Stato che paga la differenza dei noli.

DUCCI. Passiamo al problema della pe-
sca, che pure ha aspelli economici e socialt dr
ampia importanza. Quest1 appaiono cvidenti
dalla enunciazione di alcune cifre. Prina:
140 mila unita lavoralive sono impegnate
in ltalia in questa industria e al 30 novembre
dello scorso anno noi abbiamo importato di
pesci, croslacei o farine di pesce gia 27 mi-
liardi di lire, corrispondenti a 1 milione
147 mila quintali di pesce.

, Tutto questo é incredibile con glt 8 mla
chilometri di coste che ha la nostra nazione
ed é incredibile se pensiamo soprattutto che

¢ queslo suo

SUSSL-
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la nostra economia e basata sopra queste due
realtd: una estrema mancanza di capitali e una
grande abbondanza di mano d’opera. Ora, io
mi sono permesso di fare un calcolo molto
semplice. Un marinaio che naviga sopra una
nave da passeggeri, se calcoliamo il costo
della nave, il costo dell’amministrazione,
I’assicurazione e tante altre cose, ha dietro di
sé un capitale di 30 milioni. Uno che naviga
su una nave a carico secco ha dietro di sé un
capitale di 50 milioni; uno che naviga su una
tank moderna ha addirittura bisogno di un
capitale di 100 milioni, mentre per la pesca
atlantica ogni marinaio non ha bisogno che
di un capitale di 10 milioni, per la pesca di
altura bastano 2 milioni e per la pesca costiera
é sufficiente 4 milione.

E pensiamo che abbiamo una bilancia com-
merciale dissestata, che I’anno scorso abblamo
importato quasi 30 miliardi di pesce dall’e-
stero e che non vi ¢ un centesimo per la pesca
in questo bilancio.

Che cosa si aspetta per prendere dei prov-
vedimenti ? Lo chiedo a lei, onorevole mini-
stro, che s1 dice abbia a cuore in maniera par-
ticolare questi problemi e da cui~non lo na-
scondo — si attende molto. Urge rinnovare il
materiale natante. Occorrono degli stanzia-
menti adeguati (vanno eliminate tutte quelle
sfasature che in questo settore sono troppo
numerose). Bisogna provvedere all’assistenza
previdenziale, ossia all’indennitd per le ma-
lattie e per gli infortuni, che deve essere rap-
portata alla reale retribuzione e non alle ta-
belle convenzionate. Bisogna avere un effi-
ciente credito peschereccio, bisogna svilup-
pare il movimento cooperativo, bisogna rego-
lamentare 1 mercati e togliere di1 mezzo so-
prattutto una quantita di intermediari che non
svolgono altro se non una funzione paras-
sitaria doppiamente nociva, sia perché sfrut-
tano il lavoro del povero pescatore, e
sia perché non fanno altro che provocare
un rialzo dei prezzi e quindi una limitazione
nel consumo — per le classi meno abbienti,
economicamente piu deboli — d’un alimento
ottimo.

E vengo ad un ultimo importantissimo
probiema: quello delle pensioni ai marittimi.
Nella seduta del 18 luglio 1952 dell’VIII
Commissione, presente 1l ministro della ma-
rina mercantile del tempo, onorevole Cappa,
venne da me presentato un ordine del giorno che
poneva la questione e che si riferiva alla legge
che doveva essere poi emanata 1l 25 lugho
successivo. Questo ordine del giorno, accettato
come raccomandazione dal ministro, cosi di-
ceva: « L’VIII Gommussione della Camera dex

deputati, constalato che le disposizion1 che
regolamentano 1l trattamento economico e
normalivo della previdenza marinara non
sodisfano 1nteramente le legittime 1stanze
della gente di mare, approva 1l disegno di
legge e raccomanda al Governo di studiare
ulterior1 provvedimenti che completino i
miglioramenti con la presente legge intro-
dotti nell’ordinamento della previdenza ma-
rinara ».

In sostanza questa legge non é stata che
un primo passo, ma altri bisogna compierne.
La legge 25 lugho 1952 dice, fra 1’altro,
all’articolo 2: « Le tabelle delle competenze
medie sono soggette a revisione annuale e
possono essere modificate, sentite le organiz-
zazioni sindacali 1nteressate, mediante de-
crelo del Presidente della Repubblica su pro-
posta dei ministri della marina mercan-
tile e del lavoro e previdenza sociale ».
Questa legge ¢ entrata in vigore 11 10 agosto
1952. Siamo al 24 ottobre 1953, ma que-
sta revisione non & stata ancora fatta, ono-
revole ministro ! E, prima che avvenga I'unifi-
cazione in un testo unico di tutte le legg: e
decret1 riguardant1 la previdenza sociale (il
che dovrebbe avvemire nell’agosto del 1954),
é necessario che det provvedimenti vengano
presi, e le maggior: ingiustlizie riparate.

Nella compilazione delle tabelle si do-
vrebbe eliminare la distinzione del tonnellag-
gio, ridurre al 2 per cento il contributo dovu-
to dal marittimo sulle competenze, per quanto
riguarda il trattamento di vecchiala esclu-
dere 11 requisito dell’anno di navigazione
nell’ultimo decennio, per le pensioni d'mvali-
ditd richiedere solo cinque anni di naviga-
zione di cut uno nell’ultimo quinquiennio. Le
pensioni privilegiate d’infortunio dovrebbero
essere rapportate a trent’anni di navigazione,
non a quindici. La pensione, anche se hquidata
in base a trent’anni di navigazione, dovrebbe
dare diritto alla maggiorazione per i figli a
carico senza la limitazione che in ogni caso
la pensione non pud superare la competenza
media. A parita di qualifica e di navigazione
occorre poi assicurare a tutti i marittimi
pensionati e pensionandi il medesimo tratta-
mento previdenziale.

Dai calcoli eseguiti dalla Cassa di previ-
denza marinara risulta, e lo afferma anche
la relazione ministeriale alla legge, al punto 22,
che lo Stato deve contribuire con un quarto
dell’intero onere delle pensioni marinare.
Siccome i datori di lavoro e lavoratori con-
tribuiscono con oltre 4 miliardi e mezzo, com-
plessivamente il contributo dello Stato do-
vrebbe essere di 2 miliardi e 200 milioni. A
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tale contributo dovrebbe esserne aggiunto un
altro di pari cifra per effetto della contribu-
zione del 25 per cento stabilito dalla legge
sull’assicurazione generale obbligatoria; in to-
tale, quindi, a carico dello Stato 4 miliardi e
mezzo invece degli 800 milioni stabiliti dalla
legge n. 915.

Il requisito dell’etd per gli orfani aventi
diritto a pensione diretta od in concorrenza
con la vedova é stato limitato ad anni 18,
mentre la legge 26 ottobre 1919, n. 1996, pre-
vedeva I'eta di anni 21 per le femmine e 18
per 1 maschi.

La pensione di riversibilita dovrebbe
essere accordata in misura maggiore di quella
attuale, specie peri genitori, ed estesa a favore
dei collaterali che risultino a completo carico
dell’iscritto deceduto.

Si deve concedere il diritto di pensio-
namento al marito della pensionata, che ri-
sulti di fatto inabile al lavoro. Questa norma
¢ prevista anche dall’assicurazione generale
obbligatoria.

Quando non si faccia luogo alla liquida-
zione della pensione per mancanza di requi-
siti di navigazione, all’inscritto deve essere
concessa una liquidazione comunque non in-
feriore all’entitd dei contributi versati.

Occorre quindi compiere un atto di giu-
stizia verso i pensionati amministrativi andati
In pensione prima del 1949, cui fu calcolata
la pensione moltiplicando per trentanove la
pensione iniziale. I vecchi pensionati statali
vengono liquidati con lo stesso trattamento
dei nuovi. E inoltre da tener presente che
questi pensionati amministrativi versarono
oro mentre ora ricevono moneta deprezzata.
Infine, solo ad essi viene negata la tredice-
sima mensilita che gli altri godono.

Onorevoli colleghi, ho fatto un rapido giro
d’orizzonte su quelli che sono i principali pro-
blem1 della marina mercantile. Lungi da me
la stolta presunzione che questo panorama
sia perfetto e completo. Occhio molto piil
acuto e pi esperto sarebbe stato necessario
per raggiungere questo scopo. Valga a giu-
stificarmi ad ogni modo la buona intenzione,
quel poco di studio e il grande amore che
— come ligure — ho sempre avuto per il mare
e per i suoi problemi. Questo amore é nato
anche da una riflessione, questa: che tutti i
popoli marinari hanno trovato nel mare la
ricchezza e la potenza e questa hanno difeso
e difendono tutt’oggi accanitamente. I popol
che il mare non hanno fanno di tutto per
poterlo raggiungere, comprendendone 1l
grande valore. Solamente noi abbiamo — se
si pu0 chiamare una politica — una politica

negativa per tutto cid che riguarda la marina
mercantile, disprezzando il dono che la na-
tura c1 ha dato e dimenticando soprattutto
quello che grandi ingegni di tutti i secoli
hanno {facilmente predetto: che I'ltalia o
sard una potenza marinara nel hbero e paci-
fico consesso dei popoli e delle nazioni o
non sard mai una potenza che riuscird a
dare dignita e pane agli innumeri suoi figli!
(Applausi a sinistra).

PRESIDENTE. E 1scritto a parlare I’ono-
revole Cafiero. Ne ha facolta.

CAFIERO. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, gli oratori che mi hanno preceduto
indiscutibilmente hanno perlustrato tutto
1l campo che si nferisce alla marina mercantile.
Io mi trovo con esst d’accordo sul fatto che
in [talia non vi é stata mal una politica mari-
nara. Appena il traffico con il veliero, che
é stato anche in tempi recenti gloria della
nostra marineria, ha dovuto cedere il posto
alla nave a vapore, non s1 sono guardate le
prospettive dell’avvenire. Non si & pensato
che 11 nostro destino era, & e sard sempre
sul mare, come il destino di tutti i popoli
che abitano una penisola la quale é percorsa
da catene di montagne nella sua dorsale e che
ha povertd di risorse nella terra e nel sot-
toterra: leggi Italia.

Consento con essi su quella che & la nota
dolente che emana dal bilancio della marina
mercantile e dalla chiara relazione dell’ono-
revole Mazza: i cantieri navalr.

Non parlerd degli armatori; parlerd unica-
mente della industria della navigazione, in
quanto essa si ricollega con l'argomento
principale del mio wtervento, ossia quello dei
cantieri.

E mnegabile che oggi I'industria dell’ar-
mamento st trova in una crisi. Quanto durera
questa crisi, nessuno lo pud prevedere; ma, se
una previsione si puo fare, in base a quella
che ¢ stata l'esperienza dell’altro dopoguerra,
dobbiamo pensare che questa crisi si andra
ad approfondire e durera alcuni anni. E
necessario che, quando noi parliamo dr indu-
strie navali, di costruzioni navali, noi guar-
diamo in faccia la realtd nei suoi occhi me-
tallici, cosi come essa &, senza creare a noi
e al paese delle 1llusioni.

La crisi odierna é in dipendenza di parecchi
fattori. Come & noto, il mondo é uscito dalla
guerra con un tonnellaggio superiore a quello
che esisteva alla vigilia della guerra, perché
i America si & costruito enormemente; e
una parte della flotta costruita oggi & sotto
naftalina. Ma anche in questi anni, dalla
fine della guerra ad oggi, si & costruito da per
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tutto enormemente, mentre, invece, da qual-
che anno in qua il volume dei traffici & neces-
sariamente diminuito.

Queste sono le cause principali della crisi.
Per cui io non so se arriveremo a quello
spettacolo miserando e pietoso che contras-
segnd gli anni 1927-28-29, quando i port:
maggiori d’Europa erano divenuti delle selve
di ciminiere di navi poste in disarmo in quanto
le navi si acquistavano a prezzi di demoli-
zione.

La posizione non pud subito migliorare.
Purtroppo oggi sono in lavorazione o sono
sotto ordinazione nei cantieri principali del
mondo ben 14 milioni di tonnellate di stazza
lorda e, se I’Assemblea ha vaghezza di co-
noscere il riparto di questo tonnellaggio che
si sta costruendo ovvero si va a costruire,
mi permettero. di leggere poche cifre riguar-
danti il 1953, sulle quali non si puo assoluta-
mente dubitare perché tratte dal Fair Play,
la rivista inglese di fama mondiale.

La Gran Bretagna sta costruendo e ha
sotto ordinazione ben 5 milioni 779 mila ton-
nellate di stazza lorda. La Germania occi-
dentale, che si & ripresa rapidamente nel
campo industriale, ha 1 milioni e 600 mila
tonnellate in lavorazione o sotto ordmnazione.
La Svezia, che ha una popolazione molto
inferiore alla nostra, ha 1 milione 565 mila
tonnellate. L’America, che ha parecchi mi-
lioni d1 tonnellate sotto naftalina, sta costru-
endo navi in piccole quantitd, soltanto
per 972 mila tonnellate. La piccola e torturata
Olanda ne ha 1 milione 152 mila. La Norvegia,
619 mila. Il Giappone ha 487 mila tonnel-
late.

L’Italia ha 377 mila tonnellate in costru-
zione ovvero ordinate: precede di poco il
Belgio che ne ha 312 mila. Cost, fra i paesi
che costruiscono navi, ancora oggi, nono-
stante la legge che possiamo chiamare Cappa,
P'Italia si trova ad uno degli vltimi posti.

PRESIDENZA DEL VICEPRESIDENTE LEONE

CGAFIERO. E, allora, il problema grave, ur-
gente chenoi dobbiamo risolvere, a prescindere
da qualunque sensibilita di parte o di catego-
ria, & questo: quando, verso la fine del primo
semestre del 1954, sara finita la costruzione
delle petroliere che furono ordinate nel 1952,
i 40 mila operai dei nostri cantieri che cosa,
faranno ? Potremo noi pensare minimamente
a chiudere questi cantieri ? Nessun folle
patrebbe pensare a qualche cosa di questo
genere. Ma questo e l'aspetto urgente del

problema. Non vorrei sentire parlare di nuovo
in quest’aula dei dramma dei licenziati in
massa, di cut abbiamo sentito parlare 1’altro
giorno a proposito degli operat della Terni.
Vorreir che tempestivamente si pensasse a
questa situazione, anche per evitare un atto
di accusa da parte del popolo italiano nei
confronti del Governo e nei confronti delle
categorie dirigenti.

Ma vi é 'aspetto permanente del problema,
ed & questo: quando 1 nostri cantieri, final-
mente, saranno in condizioni di costruire le
navi a prezzo mlerngzionale ?

Voi sapete perfettamente (se n’é parlato
spesso in quest’aula) che 1 cantieri navali,
per molteplici ragioni che noi vorremmo esa-
minare, costruiscono le navi a un prezzo che,
a un certo momento, ha superato del 50 per
cento il prezzo medio internazionale. Ora,
non & possibile pensare alla creazione di una
nuova legge, che debba servire soltanto a
sistemare la situazione per il secondo seme-
stre del 1954, senza pensare ad avviare una
volta per tutte a soluzione questo problema
permanente che angoscia la vita industriale
italiana e la vita degh operai. Ho assistito
a molteplici vari; ho guardato negli occhi
queste maestranze, le quali sono tutte ma-
gnifiche, sia nel nord che nel sud, e hanno
una speciale capacitd che credo superi, in
alcuni casi, quella delle maestranze straniere.
Ebbene, ne1 loro occhi, al momento del varo,
ho visto sempre un velo di malinconia, per-
ché essi pensavano: varata questa nave,
lasciato libero questo scalo, quale sarda la
nave che dovra occupare questo scalo ed
assicurare una continuita al nostro lavoro ?

Io penso che nella lunga e travagliata
vita nazionale non abbiamo mai indagato in
profondita su questo problema. Onorevole mi-
nistro Tambroni, le auguro una felice naviga-
zione, ma le auguro soprattutto di arrivare
in porto, cioé alla sistemazione o meglio al-
I'avviamento della sistemazione definitiva dei
cantieri navali.

Bisogna dare atto al ministro GCappa della
tempestivita con la quale ha pensato a questo
problema. Infatti, 'anno passato ha mnunito
una commissione di tecnici, d1 gente compe-
tenle (credo, perd, che di armatori ve ne
fossero pochi) che ha studiato il problema ed
ha presentato una relazione. Con essa si sta-
bilisce che, 1n sostanza, in Italia si possono
produrre 200 mila tonnellate di stazza lorda
ogni anno. Cid significa mettere in lavora-
zione 300 mila tonnellate, in quanto, come
é noto, la costruzione di una nave di media
grandezza importa circa 18 mes: di tempo.
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Ma chi & che fard coslruire? Ecco il
punto. E imdiscutibile che & necessaria una
legge che port: certi determinatr provvedi-
ment: a favore delle costruzioni navali. 1l
comitato fecnico — e la sua relazione e stata
approvata dal consiglio superiore della mari-
na mercantile — pensa che 100 mila tonnellate
all’anno possano essere costruite dagh ar-
matori, sia quelli hiberi, sia quelll parasta-
tali, cioe le compagnie cosiddette di premi-
nente mteresse nazionale, tanto care al cuore
dell’onorevole Ducci; per altre 100 mila ton-
nellate s1 ¢ pensato che potranno arrivare
deglh ordinativi dall’estero.

Non ¢ escluso che gli armatori, che cono-
scono molte audacie nel campo marittimo,
possano ordinare deile navi, che abbiano
caratteristiche speciali, per determinat1 scopi
specifici. Penso che qualche armatore possa
ordinare anche qualche nave passeggeri per
potenziare qualche linea di navigazione pri-
vata. Ma 10 m permetto di dire all’Assem-
blea di non farsi eccessive i1llusioni. Perché
¢ evidente che l’armatore privalo, anche
quando la costruzione dovesse avere quesie
facilitazioni (che non si riferiscono all’arma-
tore: in Italia vi & sempre stato un equivoco,
queilo cioé delle facilitazioni dettate dalle
leggi speciali: esse non vanno agli armatori,
bensi direltamente o indirettamente ai can-
tier per metterli in grado di costruire ad un
prezzo che si avvicini quanto meno al prezzo
internazionale), prima che si decida, deve
fare 1 cont1 con la propria tasca, in quanto
non ha 11 bulancio dello Stato che possa
integrare il proprio bilancio. La nave che
va a costruire a prezzo elevato, appena co-
struita, varrd sul mercato assai meno di
quello che & costata. In periodo di crsi di
noleggi, o non lroverd impiego o la sua ge-
stione sard passiva. A nessuno si pud chie-
dere 1l suicidio 1ndustriale.

A questo proposito si fanno avanti le
compagnie di preminente 1nteresse nazionale.
Penso che esse hanno naturalmente una pro-
pria esistenza. Purtroppo sono il frutio
— permettetemi 'espressione — malato di spe-
culazioni armatorali private che sfociarono
nel 1933-34 nel grande convalescenziaro
delle industrie malate italiane, ossia nel-
I'LR.L

Comunque esistono, e noi non possiamo
che augurare loro una vita feconda.

Non condivido l'affermazione del collega
che mi ha preceduto in questa discussione,
che cioe queste societa possono essere la base
di un procedimento di nazionalizzazione del-
I’armarmenilo. In materia di nazionalizzazione,

quando si parla di armamento, bisogna andare
molto adagio.

To so per esperienza (anche se qui [ossimo
d’accordo nel pensare che talune branche
dell’attivita nazionale s1 potessero in ipotesi
nazionalizzare a beneficio dell’intera nazione)
che innessun paese é stata proposta la naziona-
lizzazione delle attivita marinare. Posso citare
a questo proposito 1'Inghilterra. L’Inghil-
terra ha nazionalizzato le banche, i trasporti,
le miniere, stava per nazionalizzare la si-
derurgia, ma essa che poggia il suo dominio
essenzialmente sul mare, non ha mai pen-
sato a nazionahzzare la marina mercantile,
perché alla marina mercantile non si possono
applicare i concett1 della nazionalizzazione,
in quanto essa sul piano nazionale é la ri-
sultante di una infinita varietd di intraprese,
di un’infinita varietd di iniziative singole
che si basano su intuizioni personali; e l'ini-
ziativa individuale non resiste alla nazio-
nalizzazione.

Comungque, io sono d’accordo con l'ora-
tore che mi ha preceduto, che eflettivamente
talune navi possono essere costrurte da com-
pagnie di1 preminente interesse nazionale per
completare lo stretto fabbisogno di linee gia
esistenti, ma non sono d’accordo che si
possano costruire delle navi unicamente in
base a un criterio di prestigio, prescindendo,
ciog, dal criterio economico, perché allora
1In questo caso, non si costruiscono delle navi,
ma si costruiscono delle passivitd che fatal-
mente, dato l'ingranaggio delle compagnie
di preminente interesse nazionale, ricadono
a carico dello Stato.

Onorevoli colleghi, voi sapete che queste
compagnie hanno un regime abbastanza
strano. Per la legge del 1936, queste compa-
gme esercitano la loro attivita senza effet-
tivi controlli da parte dello Stato, ma alla
fine di ciascun anno esse, per effetto della
legge, portano il loro bilancio allo Stato.
Esse sono tenute a corrispondere sulle azioni
un mimmo del 4 per cento all’anno e, se per
completare questo 4 per cento mancano
alcuni mihiard:, é 11 bilancio dello Stato che
¢ tenuto a rifondere questi miliardi, il che,
fra le altre cose, nell’epoca nostra, & eviden-
temente una situazione incostituzionale, per-
ché a termini della nostra Costituzione non
possono esserci degh oneri dello Stato dipen-
denti da amministrazion: privatistiche, di cui
non si conosca in precedenza la misura, onde
la legge del 1936, che regolo le compagnie di
preminente interesse nazionale, va rivista
opportunamente e va rivista anche prima della
scadenza del ventennin per cui lo Stato si
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impegno, essendo completamente cambiata
la nostra Costituzione su questo punto.

Ora, noi rileviamo dal bilancio e dalla re-
lazione dell’onorevole Mazza che queste com-
pagnie — anche avendo alla testa qualcuno che
¢ competente e ha senso di responsabilita —
per il 1952 hanno richiesto circa 12 miliardj
di integrazione, misura che, d’altra parte, con-
corda con quella del 1937-38. In quest’ulti-
mo anno, difatti, della loro attivita a largo
raggio, queste compagnie ebbero come inte-
grazione 460 milioni di allora. Quei 460 mi-
lioni, tradotti in moneta odierna, danno circa
22 miliardi, cioé quasi il doppio degli attuali
12 miliardi, poiché oggi la flotta delle compa-
gnie di preminente interesse nazionale & presso
a poco la metd di quella che era nel 1940.
Come vedete, onorevoli colleghi, la musica &
sempre la, stessa.

Se questo passivo che paghiamo tutti
dovesse allargarsi, non & consigliabile che
queste compagnie si dessero a creare navi che
fossero antieconomiche sia nella costruzione,
sia nella gestione.

Siamo d’accordo che qualche linea va
ancora potenziata; ma non ci facciamo pren-
dere dalla frenesia del cosi detto prestigio per
aprire nuove linee passive, perché il prestigio
costa enormemente e sbocca poi, non in un
regresso della nostra attivitd, ma in una de-
pressione del nostro bilancio. Non conosco
migliore prestigio di quello che da un bilancio
dello Stato in pareggio.

Comungque, io penso che una parte delle
100 mila tonnellate, tra armamento libero e
armamento sovvenzionato, potranno essere
coperte anche negli anni di crisi.

Ora, il problema riflette le altre 100 mila
tonnellate, quelle che dovrebbero essere ordi-
nate da committenti esteri. La cosa, qualora i
provvedimenti fossero presi rapidamente, non
é affatto improbabile. Io ho avuto occasione
di parlare con qualche direttore di cantiere, il
quale mi ha detto che negli ultimi tempi i
cantieri italian1 hanno preso parte a parecchie
gare indette da governi di altri paesi (Vene-
zuela, Portogallo, India, ecc.), paesi che non
hanno un’industria cantieristica, ma puntual-
mente hanno sempre perduto le gare, perché
i loro prezzi sono risultati superiori del 20-25-
30 per cento ai prezzi fatti dai cantieri esteri.

COLASANTO. Sono le speselgenerali.

CAFIERO. Lo vedremo.

E evidente, quindi, che qualsiasi provve-
dimento che dovra essere preso, dovra andare
a beneficio delle costruzioni, non di questo
o quel cantiere, né degli armatori, ma delle
costruzioni, siano esse destinate a committen-

ti nazionali, siano destinate a committenti
esteri. E non & affatto questa una novita,
ormai tutte le nazioni si sono lanciate nella
competizione delle costruzioni navali. Abbia-
mo avuto in Francia una legge, quella del
24 maggio 1951, la legge Defferre che riflette
sia le costruzioni che le riparazioni delle navi.
Di volta in volta, un comitato permanente,
nominato dal governo, stabilisce quale sovven-
zione bisogna dare al cantiere per la costruzio-
ne o per la riparazione di una determinata
nave; si & cosi stabilito un sistema, il quale ¢
flessibile, non rigido, un sistema cio¢ che si
adatta di volta in volta alle circostanze di
luogo e di tempo.

In Grecia, per indurre gli armatori a ripa-
rare le loro navi al Pireo, si ritira loro la valuta
in dollari o in sterline ad un cambio superiore
del 40 per cento al cambio ufficiale, il che
significa concedere a queste riparazioni un
premio del 40 per cento. Ora, questa specie
di dumping é esercitata da quasi tutte le na-
zioni. Possiamo noi rimanere insensibili di
fronte a questi interventi, quando abbiamo
bisogno di lavoro nei nostri cantieri ? E evi-
dente che le provvidenze che dovranno essere
esaminate dovranno essere provvidenze di
ordine generale, abbracciare cioé tutte quante
le costruzioni navali.

A proposito di ordinativi dall’estero, con-
sentite, onorevoli colleghi, che io, sia pur retro-
spettivamente, profili quello che fu il mio pes-
simismo quando il Presidente del Consiglio
annunzid che era probabile 1'affare delle
230 mila tonnellate di naviglio ordinate dagli
americani e accompagnate dalla esportazione
di un forte quantitativo di riso italiano. Ora
io osservo: se il riso in sé e per sé & una merce
che interessa gli americani, & evidente che gli
americani pagheranno il riso al massimo prezzo
che si potra raggiungere in un determinato
momento sul mercato internazionale e non
comprendo bene come si possa legare un
affare di costruzioni marittime con il riso. In
altri termini, secondo il concetto dell’idea-
tore dell’affare — evidentemente il personaggio
cui ha poc’anzi accennato I'onorevole Ducci —
gli americani, comprato questo riso, lo riven-
deranno ai giapponesi e ne ricaveranno un
forte utile; allora gli americani potranno
essere 1n grado di poter pagare la differenza
di prezzo che i nostr1 cantieri fanno per le
costruzioni navali. Ora, a me sembra che
questo affare sia una cosa eccessivamente im-
precisa e macchinosa che-non si basa sopra
elementi concordanti. Io penserei, nonostante
il nostro augurio di ottenere lavoro per i
nostri cantieri, di mettere da parte questo che
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secondo me sembra diventato un sogno di
una notte di ottobre. Parliamo invece su dati
precisi e positivi.

E necessario che questi provvedimenti a
favore delle commesse estere vengano emessl
con la massima rapiditd, perché vi ¢ un fe-
nomeno preoccupante. Voi tutti avrete sen-
tito di quello che ¢ accaduto a proposito
della commessa delle petroliere sotto "imperio
della legge Cappa: tre sarebbero state disdette.
Non so se questo fatto corrisponda alla realta,
tuttavia l’'onorevole mimstro su questo punto
potra fornirci der chiarimenti. Questo feno-
meno di disdette siguardanti navi gid ordinate
¢ un fenomeno non soltanto itahano, ma un
fenomeno americano, inglese, che si verifica
da per tutto, perché & evidente che di fronte
all’imperversare della crisi, la quale, secondo
il mio modesto avviso, sard lunga e sard pro-
fonda, non si puo¢ avere interesse ad immet-
tere sul mercato dell’altro naviglio, il quale
finira con l'aggravare la cris1 gia esistente.
Tuttavia, poiché questo processo non si &
ancora sviluppato interamente, cerchiamo di
accaparrarci delle commesse dall’estero fin-
ché & possibile, perché temo che sara molto
difficile assicurarcele fra sei mesi od un anno.
Da ci6 la necessita che questo provvedimento
venga adottato con la massima urgenza.

Quali sono le cause della crisi permanente
dei nostri cantieri ? Indaghiamo su di esse, se
il provvedimento dovra contenere elementi de-
finitivi per la sua risoluzione. A nessuno sfugge
che vi é una causa che, purtroppo, & grave,
ma alla quale non possiamo per ora porre
rimedio: I cantteri navali italiani, per una
notevole parte del loro potenziale, sono attrez-
zati per la marina militare, mentre oggi per la
marina di guerra non si costruisce pii nep-
pure un battelio. Colgo I'occasione per augu-
rare al mio paese che quanto prima si possa
procedere a una revisione di questa, situazione,
revisione che & ancora pilt necessaria, se &
vero che dobbiamo far parte della Comunita
di difesa europea, e, quindi, ingrandire quella
specie di flotta militare campionaria che ci é
stata lasciata.

Ma, a parte questo fattore di ordine ge-
nerale, quali sono gli altri elementi che
hanno determinato la crisi dei nostri cantieri ?
Il problema non é nuovo. I primi provvedi-
menti per incrementare 1’attivitd cantieri-
stica cominciarono nel 1866; vi furono poi la
legge Brin del 1897, la legge Leonardi del
1911, altri provvedimenti del 1926 e I’'ultima
legge organica (la legge Benni) della durata
di 10 anni, nel 1938. Infine si ebbero le due
leggi-tampone che, pur essendo generose

nelle intenzioni di chi le elabord, a mio giu-
dizio hanno recato pii danno che beneficio
ai cantieri, in quanto hanno creato fuori
concorrenza una massa di lavoro per questi
cantier1 che, anziché stimolare le loro ener-
gie a cercare lavoro in Italia ed all’estero, si
sono adagiati su queste commesse che veni-
vano loro assegnate quasi di diritto. Parlo
della legge Saragat e della legge Cappa.

Un primo fattore di sfasamento & rap-
presentato dal prezzo del ferro. Fino a poco
tempo fa i cantieri italiani pagavano il ferro
quasi il doppio dei cantieri esteri. Oggi rico-
nosco che questa differenza va attenuandosi
e dovrebbe essere completamente eliminata
il giorno in eui il piano Schuman sara piena-
mente operante. Nel frattempo sara necessa-
rio che i cantieri — e cid & possibile, giacché
lo Stato controlla la produzione siderurgica —
ottengano il ferro allo stesso prezzo del can-
tieri estert e, se cid non é possibile in Italia,
i nostri cantieri siano autorizzati ad acqui-
stare il ferro nel Belgio, in Germania e dovun-
que costi il meno possibtie.

V1 & una seconda causa di aggravio dei
costl, che credo non sia comune ad altri paesi:
essa & rappresentata dall’imposta generale
sull’entrata, la quale & — mi perdoni il ministro
delle finanze — una specie di meccanismo dia-
bolico che colpisce il prodotto dalle viscere
della terra e lo accompagna fino al momento
in cui viene utilizzato sulla nave.

Che cosa significa 'imposta generale sul-
I'entrata ? Pensate, onorevoli colleghi, che i
pezzi della nave, gli attrezzi, gli strumenti,
Pallestimento, passano in media per quat-
tro o cinque mani e quindi arrivano sulla
nave gid gravati di quattro o cinque passaggi.
Cinque passaggi, al tre per cento ciascuno,
equivalgono al 15 per cento. E, siccome
nella costruzione di una nave il 40 per cento
¢ rappresentato dalla mano d’opera, il 60
per cento dell’entita economica nave viene ad
esere gravato da questo complesso dell'im-
posta generale sull’entrata.

Ho sentito che si stanno prendendo prov-
vedimenti per i prodotti destinati all’espor-
tazione. Ma anche la nave rappresenta un
oggetto destinato all’esportazione: essa rap-
presenta all’estero una esportazione di ser-
vizi. Quindi, se la cosa viene ad essere ri-
condotta sotto la stessa calegoria, per la quale
oggi si sta cercando di mitigare o di annul-
lare l'imposta generale sull’entrata nella
esportazione dei prodotti, anche la nave do-
vrebbe fruire di questo esonero, in modo da
dare ai cantieri la possibilitd di un maggior
respiro.
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Vi & una terza causa: gli addendi so-
ciali. Questa causa non la pud eliminare il
Governo, o per lo meno non potra eliminarla,
se non quando la materia potrd essere rior-
dinata per tutla l’industria. Gli addendi so-
ciali rappresentano il 70 per cento delle
paghe. Ora, poiché nessun cantiere se ne pud
disfare, & necessario per questo 70 per cento
in pit delle paghe l'intervento governativo
attraverso contributi alle costruziomi.

L’ultima causa, che forse & la pill impor-
tante, consiste nel fatto che i canlieri non
hanno il cosiddetto volano dilavoro assicurato,
cioé quando hanno varato una nave (la pri-
ma parte della lavorazione avviene sullo scalo
e la seconda con nave galleggiante), non
sono in condizione di attaccare mmmediata-
mente la lavorazione di un’alira nave, ed
intercorre sempre un periodo di 2-3-4 mesi,
che & un periodo di passivita per il cantiere.

Se, attraverso provvidenze, si1 potesse
creare una attivita continuativa dei cantieri,
questa ragione di passivitd verrebbe ad es-
sere eliminata.

La nuova legge che viene richiesta da tutte
le parti, che rappresenta una necessitd ur-
gente per la nazione, dovrebbe essere infor-
mata soprattutto a questi criteri. Perché bi-
sogna anche guardare al fatto morale. Dap-
pertutto in Italia s1 dice che i cantieri rappre-
sentano una industria passiva, parassitaria.
Ora, per una parte questa affermazione non
risponde a wveritd, perché vanno eliminate
quelle cause di passivo che possono essere eli-
minate.

Vorrei ora prospettare all’onorevole mi-
nistro la situazione delle riparazioni, che
rappresenta un altro ramo importante del-
I’attivitd cantieristica. Queste vi saranno
certamente in questo periodo, perché nel
periodo di disarmo gli armatori previggenti
cercano di riparare le loro navi.

Le riparazioni navali rappresentano circa
il 20 per cento dell’attivita dei grandi cantieri
e quindi é una percentuale non disprezzabile;
rappresentano, poi, 1’80 per cento dell'atti-
vitd dei piccoli cantieri e il 100 per cento
dell’attivitd delle officine navali. Infatti, ol-
tre 1 grandi cantieri, del quali no1 essenzial-
mente ¢1 preoccupiamo, vi sono le officine
navali, numerose 1n Italia, le quali vivono
di riparazioni navali. Io penso che queste
officine navali e i cantieri avrebbero diritto
di attendere una legge ad hoc, una legge,
cioé, per le riparazioni e le trasformazioni
navali, come esiste in Francia, con tutti i
benefici che in Francia sono concessi e che
costituiscono I'arma migliore con cui il lavoro

ner porti francesi fa concorrenza al lavoro
nei nostri porti.

Le due categorie — costruzioni navali e
riparazioni, trasformazioni e allestimenti -
vanno curate a parte. Allo stato attuale delle
cose, esiste ancor oggi, per effetto di una
coda della legge Saragat, un contribute a
favore delle riparazioni; ma la contribuzione
ha dovuto subire anche delle fasi caotiche,
perché c¢’é¢ stato un periodo in cui PYammi-
nistrazione della marina mercantile non dispo-
neva di un solo centesimo per questi contri-
buti, i quali, purtuttavia, erano fissati dalla
legge.

Io ritengo che, tenendo presenti questi
elementi, noi avremo rapidamente — e tro-
veremo certamente il consenso di tutto il
paese — una legge sulle costruzioni navali che,
mentre deve servire al bisogno immediato,
al bisogno urgente dei cantieri che alla fine
del primo semestre del 1954 rimarranno senza
lavoro, deve altresi servire di avviamento ad
una sistemazione organica e definitiva, la
quale non ci obblighi ogni due o tre anni a
chiedere dei provvedimenti. Io penso che, in
questa maniera, un settore importantissimo
dell’economia, italiana sard messo a posto.

Poiché noi abbiamo il dovere di farci
tutte le ipotesi e di non crearci delle illusioni,
io vorrei aggiungere che, ove mai, nonostante
le provvidenze invocate, nell’anno 1954 o
nell’anno 1955 non si raggiungesse la finalita
principale — che, in questo momento, non e
una finalitd dell’armamento, ma una finalita
dei cantieri; e, piit che una finalitd dei can-
tieri, & una finalita sociale, nel senso di man-
tenere al lavoro i 40 mila operai che compon-
gono le maestranze dei cantieri — ove mai la
congiuntura volgesse sfavorevolmente a noi,
si faccia tutto, tranne che licenziare una parte
di questi operai.

Un cantiere non si compone solo del cer-
vello dei suoi dirigenti, delle sue macchine
e delle sue attrezzature pit o0 meno moderne;
un cantiere si compone anche della capacita
e della forza di lavoro delle maestranze. Si
ricorra a qualsiasi mezzo, tranne che costruire
delle navi a vuoto; delle navi che rappresen-
tano una sicura passivita di costruzione e di
gestione per il paese e per gli enti che le
dovrebbero costruire.

Io arrivo persino a dire che, ove mai si
verificasse questa situazione, & pit economico
continuare a pagare queste maestranze, in
attesa che il lavoro affiuisca ai cantieri, ani-
ziché aprire altre passivitd nel bilancio degli
enti e di riverbero in quello dello Stato,
piccoli e grossi baratri di cui non & possibile
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scorgere il fondo. Scendendo sul terreno pra-
tico, se si pensi, per esempio, che in media
10 mila di questi operai, rimasti senza lavoro,
fossero pagati in raglone di 500 mila lire al-
I’'anno ciascuno, in un anno si spenderebbero
al massimo 5 miliardi. Se, viceversa, s1 cree-
ranno solo costruzioni cosiddette di prestigio
in questo periodo, sganciate da ogni criterio
economico, e ci sard da perdere sulla costru-
zione e sulla gestione, questa somma delle
perdite sard enormemente superiore a quella
delle paghe.

Io penso quindi che con discernimento,
con senso sociale e di umanitd, potremo arri-
vare alla difficile meta. (Applausi a destra).

PRESIDENTE. T iscritto a parlare ’ono-
revole Simonini. Ne ha facolta.

SIMONINI. Signor Presidente, onorevoli
colleghy, signor ministro, dopo la brezza sol-
levata dal primo mtervento dell’onorevole
Jacoponi, la minaccia di tempesta enunciata
da quello dell’onorevole Ducci, ma stubito
placata dar ricorsi alle cifre che, come € noto,
hanno sempre una loro legica e non st pre-
staro al persistere del vento di bufera, e dopo
la mmaccia di hbecclata anti-« Finmare »
dell’'onorevole Cafiero, anch’essa subito pla-
cata dalla doverosa scorribanda negh ambien-
ti cantieristici, io vorrel, approfittando di que-
sto momento di bonaccia, fare una rapida
passeggiata sul nostro bel mare, guidato nel-
Poccasioue da quell’eccellente pilota che ha
dimostrato di essere il relatore onorevole
Mazza, che c¢i ha presentato una relazione
quanto mar esauriente, completa e veramente
lodevole <u1 problemi della marina mercantile
del nostro paese.

Comincerdo dall’ultimo problema toccato
dalla relazione, partendo cosi dal porto di
arrivo della relazione stessa. Intendo dire
il problema della pesca. Me ne offre anche lo
spunto un ordine del glorno, che 11 ministro
del lavoro ha accolto iert a litolo di racco-
mandazione, firmato dall’onorevole Cibotto,
ordine del giorno che rguarda il problema del-
P’assistenza malattia agh 1scritti alle coopera-
tive della pesca. In questo problema 1l mini-
stro della marina mercantile non ha possi-
bilita di decisione, ma & tuttavia evidente
che gli occhi pii vicinl ad esso non possono
essere che 1 suoi.

Si tratta di un problema tante volte pre-
sentato a1 ministri che si sono succedut: a
piazza della Minerva e tante volte fatto ogget-
to d1 assicurazioni e promesse, ma ancora
non affrontato e non risolto. Io spero che ven-
ga finalmeute 'ora della soluzione del dram-
ma det piccoll pescatory, che sono 100 mila

nel nostro paese, anche perché l’attuale mi-
nistro se ne & occupato lungamente, e il
sottosegretario & un figlio di Sicilia, in cui
tanto numerosi soro i pescatori che aspettano
da troppo tempo e che sperano un giorno di
uscire da tale aspettativa.

Se po1 egli per caso dovesse dimenticare,
ci pensera la solerzia del nostro collega di cui
mi sfugge il nome in questo momento.

Una voce al centro. Borsellino.

SIMONINT. ...Borsellino, di Sciacca, tanto
premuroso e innamorato dei pescatori della
sua costa.

Parlare della pesca: ne hanno parlato gia
due colleghi che sredono su questi banchi
ed io non voglio ripetere quello che essi hanno
detto. Incoraggiare la formula cooperativi-
stica: m1 pare sia questa la bussola che debba
usarsi in questo settore, anche se il problema
presenta notevoli difficoltd, dovute in parte
allo spirito ndividualistico dei nostri pesca-
tor1, che sono difficilmente associabili. Ma é
soltanto nell’mcoraggiamento e nella rea-
lizzazione della formula cooperativistica che
nol possiamo vedere la realizzazione del pro-
blema dell’assistenza, anche su terreno mutua-
listico e previdenziale, dei 100 mila pesca-
tori delle nostre coste.

Vorrei tentare di andare anche piu lon-
tano, ma non voglio approfittare dello spirito
di sopportazione della Camera, e mi limitero
a ricordare che proprio in questi giorni le
agenzie ci danno notizia di un massiccio inter-
vento che si opera, ad esempio, in Francia,
o che si operera prossimamente per il rinno-
vamento di quella flotta peschereccia, mas-
siccio intervento che pare impegn! quel paese
con una somma di 14 miliardi circa di franchi
in quattro esercizi.

Io so che & molto difficile in Italia andare
a chiedere dei miliardi, specialmente per una
«cenerentolina», figlia della «cenerentola» dei
ministeri, il Ministero della marina mercan-
tile. Ma ritengo si debba pensare alla tutela
e all'incoraggiamento di questa industria
tanto importante e che interessa un po’
tutte le nostre coste. E giacché sono su questo
argomento, sarei anche tentato di espri-
mere 1l mio rammarico che si sia fatta,
non dico naufragare, ma insabbiare — o
credo sia stato un po’ avventato chi ha
parlato di funerali a proposito di questa
inizzativa — un tentativo ardito, coraggioso,
di creare una grande attivitd industriale
che ha relazioni molto lontane con la pesca,
giacché non si trattava di anguille ne di
sogliole, ma si trattava di balene, un’inizia-
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tiva da cui il nostro paese avrebbe potuto
trarre certamente molti vantaggi.

Sia stata dunque l'imperizia del pilota,
o sia stato il volgere contrario dei venti, o
sia stata la volonta sabotatrice di qualcuno
che aveva interesse a che quella iniziativa
non venisse realizzata, sta di fatto che
quella iniziativa é stata insabbiata; e mi
limito a dire insabbiata, perché spero ancora
che, se la marea volgerd favorevole e il vento
anche, la navigazione possa essere ripresa.

Si & irriso, specialmente quando un certo
provvedimento di legge del ministro che ha
preceduto l'attuale titolare del dicastero &
sta’o portato alla discussione pubblica su
questa iniziativa. L’Italia & un paese curioso.
Tutte le cose che sono un po’ grandi sono
sempre oggetto di irrisione; e quella era vera-
mente una grande iniziativa, che compor-
tava un vero e grande rischio e anticipazioni
forrmdabili di capitali, ma comportava anche
la possibilita della realizzazione di infinite
attivitd produttive, che avrebbero potuto
dar lavoro a tanti lavoratori italiani e che
avrebbe consentito un formidabile incremento
di valuta pregiata, di cui il nostro paese ha
tanto bisogno.

Ma non e questa la sede per muovere la
brezza che dovra disincagliare quella ini-
ziativa. Comunque, penso che sia toccata a
queste iniziative la sorte che é toccata a
suo tempo a coloro che per primi pensarono
che I'ltalia potesse avere una flotta cister-
niera. Gl armatori italiani, che sono molto
diversi da come li desidererebbe il collega
Cafiero, in un certo periodo non credettero
nemmeno alla possibilita di dotare I'Italia
di una flotta cisterniera.

Le opinioni sono poi cambiate, e giusta-
mente. Ma, come al solito, siamo arrivati in
ritardo anche in questo settore.

E poiché siamo al piccolo cabotaggio e
stiamo navigando lungo le coste del nostro
mare, mi fermo all’argomento che tanto in-
teressa l'amico Jacoponi, solerte difensore
degli interessi e dei salari dei lavoratori por-
tuali italiani; e vorrei raccomandare al Mi-
nistero di tenere in considerazione quanto il
nostro amico Jacoponi ha detto circa la si-
tuazione in cui si son venuti a trovare 1
lavoratori portuali in genere, e particolar-
mente quelli di alcuni porti, specialmente
quelli del porto di Livorno che & pil vicino
al suo cuore, in considerazione della preva-
lenza dei traffici petrolieri e dello sviluppo
dell’industria metanifera, di cui parla anche
il relatore Mazza, che ha provocato una con-
trazione impressionante nella importazione

dei carboni fossili, e, quindi, come giusta-
mente diceva Jacoponi, una contrazione
delle possibilita di lavoro dei lavoratori
portuali.

Penso che la soluzione che 11 collega Jaco-
poni ha timidamente abbozzato possa essere
affrontata e favorevolmente realizzata attra-
verso una contribuzione che dovrebbe essere
richiesta a chi usa del porto, anche se non ha
bisogno der lavoratori portuali.

Del resto, non si & falto cosi a Venezia per
realizzare la soluzione del porto industriale
di Marghera ? Evidentemente non si pud
fermare il progresso, non si poteva impedire
la realizzazione della zona industriale di Mar-
ghera soltanto in vista della difesa della possi-
bilita di dare pane ai lavoratori portuali, ma
non si poteva nemmeno ignorare che esisteva
quel problema, come esiste oggi il problema
dei lavoratori portuali di altr porti d’Italia.

Questa povera e brava gente, vorrei quasi
dire nugliore della fama che ha (e non per
colpa dei suoi dirigent1), é molto affezionata a
quelle banchine vuote che non offrono piu
possibilita di lavoro, & affezionata al proprio
lavoro forse come poche categorie dilavoratori,
anche se 11 lavoro dei lavoratori portuali &
veramente duro. Percid questa gente merita
il nostro rispetto, la nostra cura, la vostra
cura, signor ministro della marina mercantile,
perché non senta troppo vivo il bruciore del
trapasso delle attivitd portuali dal settore che
prima direttamente l’impegnava al settore
nuovo dal quale parzialmente o quast total-
mente viene esclusa. B brava gente, dicevo,
migliore della fama che le é stata fatta (lo
dico senza offesa per chicchessia).

Vorrei ricordare un episodio modesto e
insignificante, ma tuttavia chiaramente indi-
cativo. Quando si parlava dello scarico delle
armi in Italia, sembrava che dovesse scop-
piare 1l finimondo. Eppure io dissi al Senato,
n quella occasione, parlando sul bilancio della
marina mercantile: vedrete che le armi le sca-
richerannno, perché ho parlato con tanti di
loro e m1 hanno detto: noisia mo contrari; ma se
poi, in fondo, le dovremo scaricare, le scari-
cheremo. Evidentemente con questo ricono-
scevano che la maggioranza del Parlamento
aveva il diritto di governare 1’Italia, e non 1
dirigenti delle compagnie portuali.

Ricordo un altro episodio in occasione di
una, visita a Livorno. Un incontro con una de-
legazione di quella compagnia portuale. E
noto che i portuali di Livorno godono fama
di essere fra i piu turbolenti. Basta guardare il
loro rappresentante in Parlamento per ren-
dersi conto che questa fama & veramente di-



At Parlamentari

— 2882 —

Camera dei Deputati

LEGISLATURA II — DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 24 OTTOBRE 1953

versa dalla realtd. Ma la fama c’é. Ed io ri-
cordo che una telefonala in albergo mi rag-
giunse pochi minuti prima che dovessi incon-
trare quella delegazione, telefonata che mi
consiglhiava di guardarm: dall’appuntamento,
perché sitrattava der portuali... d1 Livorno, Vi
sono andato e sono qui a dimostrare che anche
in quella occasione non mi hanno sbranato.

Io spero, quindi, onorevole ministro, che
ella abbia la possthilita di tener conto di cio
che é stato sollecitato dall’onorevole Jacoponi
e che 10 m1 permetto di raccomandare alla
sua attenzione,

Seguendo poi 1l bilancio cosi come ci viene
presentato, il modesto bilancio della nostra
Cenerentola. ho I'impressione che il minisiro
(mi dispiace che, sospinto dal maesirale che
I’onorevole Ducct ha tentato di scatenare, se
ne s1a andato dalt’aula, perché non é ma1 sim-
patico criticare gli assenti) Cappa non lo
abbia tanto difeso. Ci troviamo cosi di frante
a delle riduzioni piccole, ma inesplicanli,
di alcune voci del bilancio.

Guardate 11 settore capitanerie di porto.
Tutti sanno I'importanza che hanno le capi-
tanerie di porto nell’esercizio dell’attivita
marinara. Abbiamo delle riduziom da 18 a
1% milioni per le spese di trasferimento del
personale addetto alle capitanerie di porto,
trasferiment1 che sono indispensabih per le
stesse ragioni per le quali, per esempio, ven-
gono trasferiti ogni tanto i prefetii, 1 questori
e tutti 1 funzionari dei diversi rami dell’am-
ministrazione dello Stato; diminuzione da 21
a 18 milioni per la manutenzione dei localt ed
i fitti, in un momento in cui mi pare che la
lendenza alla diminuzone delle spese e dei
fitti non vi s1a. Riduzioni per tutte le altre
spese, economie mopportune che finiscono
per far trascurare dei servizi indispensabili e
m un certo senso a fare incancrenire dei
problemi che invece avrebbero dovuto essere
affrontati e risolti con uno sguardo un po’
piu aperto, con una volonta pm1 dectsa di
dare a tutte le attrezzature der nostri porti
la possibihita di rispondere alle esigenze
dell’ora e dei servizi.

E mi moltro un po’ m alto mare parlando
dei marittimi, quer marittimi che un tempo
avevano qui un accanito e disperato difen-
sore, 11 compianto scapighato onorevole Giu-
seppe Giulietti, 11 quale ha fatto a tempo a
vedere realizzata quella che era la sua aspi-
razione massima (ne parla anche il relatore
Mazza come di una cosa molie lodevole):
la previdenza marinara, che richiede ancora
alcuni ritocchi, ma che intanto & entrata
ormai nella fase definitivamente risolutiva

e che ha angustiato per tanti anni le notti
dei ministri della marina mercantile, culmi-
nando con quelle agitazioni che all’epoca
dell’ammunistrazione Saragat — voi ricorde-
rete — portarono ad interminabili discussioni, a
fermate di navi e ad altre cose del genere.
I questo non pud non [ar piacere a chi conosce
quella brava gente.

Qui siamo veramente in un settore sano
delle masse lavoratrici italiane. K gente che
ama 1l proprio mestiere, che finisce per amare
la propria nave e il mare come la propria
casa. Clu volesse rendersene conto non
avrebbe bisogno di imbarcarsi e fare un
viaggio specialmente sulle navi della societa
« Finmare», onorevole Caficro, che fra I'altro
vi deliziano d1 una ottima cucina; ma baste-
rebbe recarsi in una casa di riposo. Trovereste
vecchi capitani, vecchi macchinisti, vecchi
piloti, uomim di elevato ingegno, di grande
cultura in queste modeste, se pur bene at-
trezzate e linde, case di riposo, come quella
di Camogli. Nessuno dei ... poveri, disperati
armatori che si sacrificano tanto per il be-
nessere e lo sviluppo dell’industria marittima
vi si trova. Ebbene, tutta questa brava gente
vi d& la sensazione di quale immenso patri-
monio morale disponga I'ltalia con quelle
alcune decine di migliaia dei suoi figli che si
sono dati alla professione marittima.

Questa gente, che ha trovato in quel capi-
tan Giulietti un disperato e ardito difensore,
che st & affermata ed & riuscita a liberarsi,
sotto la guida di quest’unomo che per 50 anni
ha dominato quel particolare settore della
vita sindacale, & riuscita a liberarsi, dicevo,
da condizioni di vita veramente penose, da
servitu della gleba, questa gente oggi ha una
dignita professionale che deve anch’essa es-
sere tutelata e che non dubito sard tutelata,
se sara necessario, com’é sempre avvenuto,
anche mercé l'intervento del ministro della
marina mercantile. Ricordiamo che questa
gente ha realizzato delle conquiste, che io vor-
rer richiamare non gia all’attenzione del-
I'onorevole ministro, perché egli le conosce,
ma di coloro che sono succeduti al capitan
Grulietti, e non perché si rimettano a fermare
le navi, ma perché non dimentichino che se
& vero che siamo uscit1 dalla fase agitatoria,
stamo anche éntrati, dovremmo per lo meno
essere entrati nella fase di assestamento e
di realizzazione di cid che si & conquistato
durante il periodo della fase agitatoria.

E intendo riferirmi a un particolare che
pone la classe dei lavoratori marittimi ita-
liani all’avanguardia in questo settore, e
questo particolare riguarda l’orario di la-
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voro. Voi ricordercte che nel 1951, dopo -
terminabili discussioni, noi siamo riusciti
ad ottenere che l'armamento accettasse le
nove ore per il personale in genere, fermo re-
stando l'orario di-8 ore per il personale di co-
perta e di macchine. B, nonostante la decisa
opposizione di tutto l’armamento, ivi com-
preso quello della « Finmare », noi riuscim-
mo ad ottenere che l'orario dt lavoro di al-
cune categorie che sono particolarmente sot-
toposte ad usura (paneltieri, cuochi ,costretti
a lavorare costantemente in ambienti 1 cut
la temperatura raggiunge delle altezze insop-
portabili) fosse questo orario ridotto ad otto
ore. Ma attualmente so che non si é fatto piu
niente. Non e certamente il ministro che deve
andare, come si suol dire, a svegliare il can
che dorme; speriamo che i successori, per
virtu della legge salica (che ormal fuaziona
anche in campo sindacale), si rendauo conto
che non hanno il dovere di tenere le mani in
mano, ma di consolidare le conrquiste che
sono state operate da quella categoria di la-
voratori in questi ultimi tempi.

Il nostro bravo relatore ci da notizia della
benefica ripercussione che si ¢ determinala
nel settore dei lavoratori marittimi per lo
sviluppo delle costruzioni navali. Oggi sono
circa 40 mila persone costantemente imbar-
cate. Purtroppo, nonostante questo, non si é
potuto ancora eliminare — e penso che sara
difficile farlo — I’'avvicendamento, specialmen-
te tenuto conto del criterio con cui vengono
rilasciati i librett1 di navigazione.

Onorevole ministro, ricordo che un tempo
adottammo insieme un provvedimento, prov-
vedimento che non si poteva protrarre mnel
tempo anche per evitare l’invecchiamento
della massa marittima. Ma Papertura sic et
simpliciter della iscrizione nei ruoli di navi-
gazione, del rilascio del libretto di naviga-
zione, quasi presso a poco indiscriminata-
mente, come sempre si & fatto nel passato,
credo sia stato un errore. Perché oggi il li-
bretto di navigazione, al quale si accede come
ad una patente automobilistica, & diventato
quasi un documento di identila, costiluisce
un diritto allilmbarco che molto spesso &
ottenuto da gente che non avrebbe forse, a
ragion veduta, nemmeno le qualitd fisiche che
occorrono, perché non e lavoro che possa essere
sostenuto da tutti quanti.

Io penso che una delle ragioni del prestigio
della nostra marina mercantile sia da ricer-
care anche nella qualita del nostro personale
addetto alla navigazione. Credo che qui si
possa chiamare veramente in causa il mini-
stro: la funzione del ministro deve essere

quella di curare che alla professione di ma-
riitimo sia ammesso colui che ne ha wvera-
mente le capacita.

Vorrei poi ricordare che bisognera risolvers
il problema dell'ufficio tecnico del Ministero.
Lo abbiamo lasciato insoluto. Ela sa il
perché: per smetterla di litigare con il Tesoro
e per avere disco verde, perché altrimenti
saremmo ancora a questuare sotto le finestre
del ministro del bilancio. Ma é un problema
che deve essere risolto, perché attualmente
le funzioni del Ministero della marina mer-
cantile richiedono per il Ministero stesso un
ufficio adeguato.

Indubbiamente — e qui la relazione dell’o-
norevole Mazza é veramente incoraggiante —
abbiamo fatto grandi progressi in materia
di naviglio. Qui si é sentito dire che tutto
va male, che si é trattato di leggi-tampone
messe insieme sotto la spinta delle necessita.
Ma, insomma, le navi ci sono e navigano.

Legge-tampone era la legge Saragat, ma
I’ Andrea Doria arriva in America, gira il
mondo, & ormai diventata qualcosa che &
sotto gli occhi di tutti, perché se ne parla
continuamente e c¢i ha dato prestigio. B
stata la legge «tamponcino» quella che &
venuta dopo ad integrare la legge Saragat
con 8 miliardi e 600 milioni; ma oggi la
Crisioforo Colombo & in allestimento e fra
qualche mese questa nave andrd nella
pit grande, pimi importante e piu redditizia
linea di navigazione, quella con il Nord-
America.

Scorrendo questa relazione che elenca
tutte le linee che ormai abbiamo coperto
(ormai le nostre navi raggiungono i porti
di tuttii continenti, attraverso tutti gli oceani
e tutti gli stretti), troviamo dei nomi che
suonano alle nostre orecchie come cose di
famiglia, che sono legati alle possibilita che
ha offerto la cosiddetta legge-tampone. Nelle
cose, secondo me, quello che conta ¢ il ri-
sultato, forse perché la mia preparazione ¢
pit quella di un contadino che quella di un
professore, e il contadino si preoccupa,
quando ha seminato dei fagioli, di racco-
gliere i fagioli, e non di stabilire se, in quanto
avesse usato un’altra procedura, ne avrebbe
raccolti di piu.

Le leggi-tampone non hanno risolto de-
finitivamente il problema, che resta in piedi.
Ce lo ha prospettato con colori drammatici,
ma aderenti alla realta, I'onorevole Cafiero:
é il problema di oggi, di ieri, di ieri I'altro,
e sarad purtroppo il problema di domani.

Ho sentito parlare tante volte di questo
ridimensionamento delle industrie cantieri-
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stiche italiane: tutti lo vedono il probiema,
ma risolverlo & un altro conto. Non basta dire:
si dovrebbe; bisogna dire: s1 deve fare cosi,
e indrcare le posstbili soluzioni concrete.

Soluzione che c¢i pud essere, intendiamoci
bene, soluzione che potra essere trovata se
il mondo sara domani un po’ diverso da
quello che é oggi, se ci si offriranno possibilita
di commesse straniere e se effettivamente
questo Governo (non voglio caricare troppi
oneri sulle spalle del povero ministro della
marina mercantile, perché so che non ¢ sulle
sue spalle che puo gravare la soluzione di un
problema pesante come questo) il problema
se lo porrd ed effettivamente la marina mer-
cantile sara messa 1n condizione di procedere
a quel rinnovamento integrale, a quell’ag-
giornamento integrale del vecchio navighio
che prevalentemente costituisce quetla flotta
di tre milioni e mezzo di tonnellate di cui
andiamo giustamente orgogliosi, tenuto conto
che siamo partiti dal 1945, con 300 mila ton-
nellate di barche che facevano acqua da
tutte le parti.

Io penso che i risultati di fronte ai quali
ci troviamo, siano pure essi risultati di leggi-
tampone, risultat: che troviamo elencati in
modo limpido nella relazione del collega
Mazza, siano veramente consolanti.

Orbene, bisogna incoraggiare quest’azione
di ricostruzione della nostra marina per
quello che riguarda quei mezz1 di1 naviga-
zione che hanno superato i limiti di eta e
che non si possono piu lasciare lungamente
in esercizio se non con grande rischio, poiché
& noto che oltre una certa etd la nave non &
pil in condizioni di superare le fatiche e il
carico da lunghi viagg:.

Bisogna rinnovare tutto questo vecchio
naviglio. Occorre una legge organica. Sento
che si sta studiando. E naturale che in un
settore come questo, prima di eseguire si
debba studiare. Spero perd che non si studi
troppo e si irascuri di arrrvare all’azione.

Non ho trovato cenno nella relazione del-
I'onorevole Mazza (e mi voglia scusare se
forse I'ho letta affrettatamente) della possi-
bihta di risolvere (ma cerlamente anche
questo sara oggetto di studio da parte della
commissione presieduta dal mimstro) 1t vec-
chio, annoso, ma sempre nuovo e attuale
problema del credito navale, che sta alla
base della soluzione del problema delle co-
struzioni nawvali.

L’onorevole Cafiero giustamente ha ricor-
dato che tutti i grandi paesi che hanno una
flotta marittima efficiente, una tradizione
mgrinara e che fanno una grande politica

marinara mtervengono direttamente in atuto
della loro marna mercantile: la Norvegia,
I’Olanda, la Francia, I’Inghilterra e la stessa
America sovvenzionano poderosamente la
loro marina mercaniile. L’America special-
mente interviene largamente con un credito
navale ad un tasso di interesse bassissimo,
mi pare 1l 3 e mezzo per cento, e a lunghissima
scadenza, credito, che consente all’armamento
di affrontare le considerevol:r spese alle gnali
danno luogo la costruzione e la manuten-
zione delle navi.

Perché, onorevoli colleghi, pochi 1n Ita-
lia sarebbero capaci di costruire una nave
con i quattrint che hanno nel taschino, se
non vi fosse quella serte di provvidenze
determinate dallo Stato, 1l quale € interessalo
allo sviluppo e al potenziamento della nostra
industria marittima, la quale altrimenti sareb-
be condannata a vivacchiare.

Pur trovandomi i qualche punto d’ac-
cordo con quanlo ha detto ’onorevole Cafiero,
tuttavia vi & un punto sul quale non sono
pienamente d’accordo, ed e facile capirlo.
Egh ha minacciato una sfuriata, che poi non
s1 ¢ affatto avuta, net confront: dell’indirizzo
delle societa di preminente interesse nazionale.
L’onorevole Cafiero ha detto che non bisogna
incoraggiare le iniziative che sono condannate
al passivo. Io domando all’onorevole Cafiero,
che conosce certamente 1! problema della
marina mercantile pit di me, domando
all’onorevole Cafiero che conosce la stora del
nostro paese, le esigenze del nostro paese, se
eglt crede che nell’elenco delle linee che sono
concesse alle societd di premmente interesse
nazionale se ne possa trovare qualcuna che
possa essere soppressa senza enorme danno
per l'economia generale del nostro paese.
Se ne dovesse trovare qualcuna potrei allora
accettare di discutere con lui su questo punto.
Ma, ho l'impressione che sia molto difficile
poter stabilire che noi possiamo rinunciare
al nostro collegamento con I’Australia, con
I’Africa, col Sud-America, con il Gentro-Ame-
rica, con il Pakistan, con l’estremo oriente,
con tutti i porti toccat: dalle nostre navi.

Non bisogna dimenticare che queste hnee
battute dalle nostre navi danno la possibilita
di scambi, di traffici, oltre che di trasporto
di persone. Non dimentichiamoc: che le navi
portano e riportano in Italia merci, prodott:
che sono poi elaborati dalle nostre industrie,
e che sono alla base di tutta un’attivita che
da luogo, in altre parole, al commercio
internazionale. Quindi, & tutta qui la giusti-
ficazione della politica marinara, perché & ap-
punto attraverso l’esercizio della marineria
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che si possono tenere contatti commercialt,
oltreché culiurali, con tutto il resto del mondo
ai fini dell’esportazione e dell'importazione
delle merci. Teniamo presente poi che noi 1m-
portiamo prevalentemente, e questo lo sanno
tutti, basterebbe ricordare i {re prodotti
principali: il grano, 1l petrolio, 11 carbone.

Io, non solo non mi sento di1 aderire al-
I'impostazione anti-Finmare dell’onorevole
Cafiero, ma confesso (non credo che questo
possa costituire un peccato) che un’'idea mi
era frullata per 1l cervello, quando in Ilalia,
nel 1950, eravamo prossimi all’esaurimento
delle scorte di frumento e non potevamo
mmportarle perché non trovavamo navi. Era-
vamo tributari delle industrie straniere, e per
importare la materia prima, come ad esempio
il carbone, dovevamo ricorrere all’Inghii-
terra e agli Stati Uniti. Vi fu, é vero, un tenta-
tivo di importare il carbone dalla Poloma,
ma ricordo che il carbone non arrivo. Non
potevamo approvvigionarci di petrolio perché
non avevamo navi-cisterna ed il nostro arma-
mento era in quel periodo fortemente 1mpe-
gnato con contratti a lunga scadenza. Le nav
avrebbero potuto rientrare nei nostri portl
soltanto dopo molt1 mesi, quando avessero
adempiuto ai contratti. Ma noi eravamo
senza carbone, senza petrolio, senza grano;
era scopplata la guerra di Corea e in quella
direzione navigavano 1 battelli dei liberi
armaton italiani.

V1 era anche un problema di noli. Qual-
cuno aveva pensato addirittura alla requisi-
zione, ma tecnicamente s1 dimostrd che era
un gesto-impossibile, mutile e dannoso. Percid
non se ne fece nulla. St discusse del problema,
ma esso rimase 1nsoluto. Poi la soluzione venne
da sé, perché 1l naviglio rimase disponibile
una volta allentatasi la pressione derivante
dalle esigenze della guerra di Corea. In quel-
U'epoca io ero responsabile di questo settore
della vita economica nazionale: mi era venuta
un’idea che prospettai a qualcuno che mi
ncoraggio. Era evidente che s1 doveva com-
battere una dura battaglia per realizzare quel
progetto. Po1 altri subentrarono al Ministero
e la soluzione fu rimessa nelle loro mani.

In quell’epoca io pensavo che una misura
intelligente da parte del Governo italiano
avrebbe potuto essere quella di dotare le
societa di preminente interesse nazionale di
una flotta cisterniera e di navi da carico, che
potevano essere a disposizione dello Stato
quando questo per molivi di pubblico inte-
resse avesse avuto bisogno del naviglio, o che
comunque avrebbero potuto procurare dei
guadagni (non dird lauti, per non impressio-

nare il collega Cafiero) che in parte avrebbero
compensato il passivo di alcune delle linee di
preminente mteresse nazionale esercite dalla
Finmare.

Non so se sia un’idea molto raccomanda-
bile: il ministro ne faccia quel che vucle. Non
mi spingo a pensare a quella nazionalizzazione
cul accennava, il collega Ducci, cosa, in questo
momento, di ben diffictle realizzazione. Ma
consegno la mia proposta al ministro, perché
penso possa essere presa in considerazione per
I’'avvenire, seppure non immediato.

Non credo di dover insistere nel confutare
le opposizioni, dal loro punto d1 vista giustifi-
catissime, di alcuni settor: della vita armato-
riale contro le societd di preminente interesse
nazionale. Non ho nessuna intenzione di fare
I'avvocato difensore della Finmare, perché
credo che essa si difenda da sé e la sua opera
la difenda egregiamente da tutte le accuse che
le vengono mosse, anche se riconosco che
I’esperienza consiglierebbe mutamenti, anche
sensibili mutamenti, nella struttura del siste-
ma, che non possono essere oggetto di una di-
scussione approfondita in questa sede, che lo
potranno esscre se verranno, come dovrebbero
venire, all’esame del Parlamento le famose
nuove convenzioni con le societd d1 preminen-
te interesse nazionale.

Nemmeno voglio insistere nel mettere n
rilievo che contro quello che & un passivo di
esercizio sta tutto c10 che ho detto e sta anche
la possibilita di incameramento da parte della
Banca d’Italia — questo & stato accennato
anche dall’onorevole Cafiero — di considerevole
quantita di valuta pregiata, di dollari, che alla
nostra, economia e alla nostra bilancia com-
merciale non fanno certamente male.

Per concludere, voglio riferirmi a quetlo
che ¢ un po’ il motivo che torna e ritorna tutte
le volte che si parla di marina mercantile e
tutte le volte che s1 apre un giornale che con-
tenga un articolo che tratta i problemi della
marina mercantile. Si dice che manca una
cosclenza marinara, che si deve formare, per
poter fare una politica marinara, una coscien-
za marinara al popolo italiano.

Ho detto che non voglio fare della retorica,
e quindi non ripeterd quello che ha detto
I’amico Ducci, e cioé che I'Italia o sard una
grande potenza marinara 0 non sard mal
niente. Questa & retorica, ’abbiamo sentita
mille volte, ed espressioni del genere non hanno
alcun significato.

Coscienza marinara ! Signor ministro, se
vuole formare una coscienza marinara al Par-
lamento postuli che la prossima discussione
del bilancio della marina mercantile si faccia
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a bordo dell’Andrea Doria in navigazione
nel Mediterraneo, con qualche sosta in porti
turisticamente bene attrezzati! Effettiva-
mente, per un paese che ha 8 mila chilometn
di costa, ma che ha anche circa 20 mila conta-
dini, sarebbe sufficiente che vi fosse una co-
scienza agricola, industriale. Questo sarebbe
molto pitu importante per 1l nostro paese, a
tutti gli effetti, di una diffusa coscienza
marinara.

Coscienza marinara: parole che lasciano, a
mio avviso, il tempo che trovano. Se il paese
ha sopportato i sacrifici che ha sopportato
per questa politica di ripresa della marina
mercantile, vuol dire che vi é qualche cosa,
vuol dire che non & vero che non vi sia niente,
vuol dire che la coscienza e la consapevolezza
dell’importanza che hanno 1 traffici marttimi
intercontinentali esistono nel paese.

D’altra parte, ¢ noto che gli 1taliani sono
disseminati un po’ in tutto il mondo. Quelli
che sono all’estero e hanno i parentt in ltaha,
e questi, anche se non sono mai stati su una
nave, sanno che per andare in America c1
vuole una nave, e sanno che cosa rappresenti,
per coloro che sono lontani dalla patria, que-
sta. possibilita di collegamento continuo.
sia pure periodico, specialmente per i conti-
nenti lontan.

Coscienza marinara, secondo me, & consa-
pevolezza dell'nmportanza che ha l'industria
armatoriale per un paese come il nostro. I
un problema che sara risolto man mano che si
elevera la capacita culturale di questo nostro
paese; man mano che la gente imparera a
leggere; quando non leggera piu soltanlo i
giornali di propaganda politica, ma quando
leggera anche tutto cid che pud servire per
imparare a conoscere 1l mondo marinaro.
Allora apprezzera I''mportanza del mare at-
traverso 1l quale I’Ttalia s1 tiene collegata col
resto del mondo.

Noi abbiamo bisogno di linee come quelle
che sono esercitate dalle societa di preminente
interesse nazionale. L’onorevole Cafiero non
¢l convince; noi non condtvidiamo la sua opi-
nione che l’armamento libero sarebbe ca-
pace da solo di rispondere alle esigenze del
mondo moderno e alla nostra necessitd di
espansione e di contatti preminenti oltre
Voceano. It mondo moderno ¢ costituito in
modo tale per cui nessuno pud pill vivere
chiuso in casa propria. Per ’arco delle Alpi,
noi siamo prigionieri perché chiusi al Nord-
Europa. e siamo un po’ tagliati fuor: dal
fatto che quei paesi, che sono oltre le Ap,
hanno, a loro volta, 1 loro mari e i loro porti.
Noi abbiamo bisogno di espanderci, partendo

dagh 8 mila chilometri delle nostre coste,
oltre 1’oceano. Quando si parld di quel sup-
plemento alla legge Saragat, qualcuno fece
presente che non c’era bisogno di costruire
le grandi navi: gli aeroplani avrebbero tra-
sportato la gente che voleva andare nell’Ame-
rica o negli altri continenti. Ma gli aeroplani
non potranno mai sostituire le navi, nei tra-
sporti di massa, e di uomini e di mezzi!

Siamo nell’epoca della velocitd superso-
nica; siamo nell’epoca in cui la gente ha
tanta fretta, sempre piu fretta e non si ac-
corge forse che c¢’é¢ un traguardo al quale si
arriva tutti alla stessa maniera.

E vero, esistono altre possibilita di co-
municazioni, ma restano sempre le navi gli
strumenti che consentono quel collegamenti
che sono il motivo principale dello sviluppo
della nostra vita economica oggi e che lo
saranno ancor piu domani; le nostre belle,
superbe navi tipo Andrea Doria, Cristoforo
Colombo e Roma, se vuole 'onorevole Ca-
fiero, le quali, se pure tanto diverse nella
struttura sempre pil maestosa, conservano
tuttavia la linea delle vecchie leggendarie
caravelle di Cristoforo Colombo. (Applaust
al centro).

PRESIDENTTE. Sospendo la seduta per
un’ora.

(La seduta sospesa alle 14,5, & ripresa
alle 15,5).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare ’ono-
revole Colasanto, il quale ha presentato-il
seguente ordine del giorno sul bilancio della
marina mercantile:

« La Camera,

allo scopo di aumentare I'efficienza delle
attivita dipendenti dalla marina mercantile e
di rendere giustizia ai lavoratori impegnati in
dette attivita,

invita il Governo:

a) a sollecitare la riforma dell’ammini-
strazione della marina mercantile, adeguando,
a quella di tutti gli altri impiegati dello Stato,
la posizione morale ed economica dei dipen-
denti dai propri uffici centrali e periferici;

b) a lenire i disagi dei lavoratori dei
porti, sia col disporre che le nuove?grandi
contrali termo-elettriche, come quelle di Na-
poli e Palermo, siano alimentate con carbone
Sulcis e non a nafta, sia con il consentire
che 11 disegno di legge sull’assistenza di questa
categoria, attualmente all’esame del Senato,
sia emendato in modo da concedere eguale
trattamento a tutti i presenti e futuri pensio-
nati portuali;



Atti Parlamentari

— 2887 —

Camera dei Deputati

LEGISLATURA II — DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 24 OTTOBRE 1953

¢) a migliorare le condizioni dei ma-
rittimi:

10) facendo ratificare le convenzioni
approvate dalle conferenze internazionali:
72/91 (ferie da pagare), 56 (assicurazidne ma-
lattia), 57 (durata del lavoro), 70 (sicurezza
sociale dei marittimi), 74 (pensioni), 74 (cer-
tificato di capacita del! marinaio quahficato),
75/92 (alloggi di bordo), 76-93 (salari e durata
del lavoro di bordo);

20) disponendo la revisione delle ta-
belle e delle competenze medie valevoli per la
liquidazione delle pensioni, a norma dell’arti-
colo 2 della legge 25 luglio 1950, ed in modo
che le pensioni stesse seguano, pill che possi-
bile, I’andamento del costo della vita;

3¢) a preparare le invocate modifiche
alla legge sopra citata, accogliendovi le norme
piu favorevoli ad altre categorie di lavoratori,
adeguandola alle particolari esigenze della
gente di mare ed integrandone le disponibi-
litd economiche per fronteggiare, in ogni caso,
con apposite sovvenzioni del Tesoro, gli oneri
presenti e futuri;

d) a migliorare 'economia peschereccia
e la situazione dei pescatori con i seguenti
provvedimenti:

19) raggruppare, nella direzione gene-
rale della pesca del Ministero della marina
mercantile, tutti i servizi della pesca marit-
tima, lacuale e fluviale; nonché gli istituti e
gli enti di talassobiologia applicata, con esclu-
sione solo di quelli a carattere puramente
scientifico;

20) rendere obbligatorio il consenso
del Ministero della marina mercantile per
qualunque provvedimento di legge che, co-
munque, abbia riferimento alla pesca ed ai
pescatori;

3¢) trattare con tutte le nazioni medi-
terranee, nelle cui acque territoriali i pesca-
tori italiani hanno operato da secoli, e rego-
lamentare gli scambi di prodotti_ittici, per
favorire, con Yuno e l'altro mezzo, il lavoro
del nostro paese;

40) prorogare le attuali agevolazioni
doganali sulla benzina fino a tutto il tempo
necessario per il cambio dei motori dei piccoli
natanti costieri, in base alle provvidenze di
cul in seguito;

50) inasprire fortemente le pene com-
minate alla pesca di frodo ed aumentare sen-
sibilmente i mezzi a disposizione delle capi-
tanerie per la necessaria sorveglianza repres-
siva;

6°) istituire un vero e proprio credito
peschereccio, dividendo il settore riguardante
Yimpianto e l'esercizio della pesca oceanica,

da quello della pesca mediterranea e di altura
e da quello del rinnovamento dei mezzi e
dell’esercizio della piccola pesca;

70) predisporre e presentare di ur-
genza un disegno di legge per prestiti a lungo
termine, senza o con mitissimi interessi, per la
sostituzione dei motori a benzina con motori
a gasolio od a nafta, dei natanti della pic-
cola pesca;

8°) ripristinare il fondo incremento
pesca per forniture e rinnovo attrezzi alle
piccole e medie aziende, tenendo presente
quanto nella legge n. 50 del 1952 della regione
giciliana;

90) incoraggiare le associazioni di ar-
matori e lavoratori, a cui affidare e la ge-
stione dei mercati ittici e la distribuzione
dei carburanti per la pesca, con obbligo di
devolvere gli utili al finanziamento delia pre-
videnza ed assistenza dei pescatori e ad altre
istituzioni in favore delle attivitd pesche-
reccie;

100) estendere ai pescatori della pic-
cola pesca le diverse forme di1 previdenza edi
assistenza godute dalle altre categorie di lavo-
ratori, con effetto utile per tutti i vecchi della
categoria e¢ tenendo presente che gli oneri
relativi potrebbero {ronteggiarsi anche con
gli utili del numero precedente, ove si soppri-
messero le attuali speculazioni e l'attuale
diverso utilizzo di parte degli utili stessi;

140) far concedere ai pescatori, riu-
niti in compagnie o cooperative, in attesa
dell’invocata definitiva sistemazione, le pre-
stazioni dell’« Inam », col massimale di lire
400 mensili, stabilito per gli ausiliari del traf-
fico, rinunziando alla pretesa di ben lire 1.250
mensili;

120) accelerare la costruzione di case
minime per pescatori, incominciando da coloro
che sono alloggiati in caverne e baracche;

130) aumentare i contributi per l'istru-
zione professionale curata dall’« Enem ».

L’onorevole Colasanto ha altresi presen-
tato un ordine del giorno, firmato anche dai
deputati Leone e Mazza, sul bilancio delle
poste e telecomunicazioni:

« Lha Camera,

considerato che il nuovo ordinamento
delle ricevitore postali, pur rispondendo agli
interessi del servizio e ad una comune giusta
norma per gli accessi agli impleghi di Stato,
ha wviolato un diritto acquisito durante 1l
lungo impero della vecchia legge, che confe-
riva per successione la gestione di dette rice-
vitorie;
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tenendo presente la necessitd che norme
transitorie diminuiscano piu che possibile
tale violazione,

invita, il Governa

a predisporre un provvedimento legislativo
che:

10) proroghi di almeno altri due anni
il termine stabilito dall’articolo 101 del de-
creto presidenziale n. 656 del 5 giugno 1952,
statuendo che i titoh prescritti devono essere
possedutl all’atto della 1mmissione nella ge-
renza per successione e non alla data di pub-
blicazione di detto decreto;

20) agevoli la sistemazione di coloro che
funzionarono da gerenti per un congruo nu-
mero di anni».

Un terzo ordine del giorno Ponorevole
Colasanto ha presentato sul bilaneio dei tra-
sporti:

« La Camera,

ritenendo opportuno unificare il tratta-
mento del personale addetto ai servizi di linee
automobilistiche;
considerando necessaria la sistemazione
delle ferrotranvie che fanno capo a Napoli,
attualmente in condiziom pericolose ed inde-
gne di un popolo civile,
invita 11 Governo:

1°) a predisporre un provvedimenio
che unifichi 1l trattamento dr tutto 1l perso-
nale di linea, delle societd esercentr autotra-
sporti in concessione, ed, intanto, a disporre
che la direzione generale della motorizza-
zione civile, non interpreti, ristrettrvamente
ed a danno de1 lavorator:, le norme in vigore;

20) ad intervemre energicamente per:

a) far sollecitare la costruzione della
Circumflegrea e 'ammodernamento del tratto
Napolh-Torregaveta, vincendo I'inerzia o la
lentezza della socield concessionaria;

b) far sistemare le comunicazioni fra
Napoli ed 1 comuni del nord, tenendo presente
che Vinerzia e le passivita di gestione delle
tranvie provinciali giustificano ogni inter-
vento; che necessita utilizzare a questi fim
la legge sull’ammodernamento e che i suddett
comuni sono tutti sostanzialmente 1n una zona
di espansione d1 Napoli, per cut i mezzi pub-
blici d1 trasporto devono allacciarli diretta-
mente al centro cittadino ».

L’onorevole Colasanto ha facolta di par-
lare e di svolgere questi ordim del giorno.
COLASANTO. Signor Presidente, onore-
voli colleghi, 'oratore che mi ha precedutlo,
I'onorevole Simonini, ha trovato bello par-

lare in questo silenzio: io non sono dello
stesso parere; ma riconosco che é egualmente
importante questa specie di colloquio pub-
blico fra noi e il Goverio.

In*questo intervento mi occupero di al-
cuni piccoll o grandi problemi dei tre dica-
steri di cui discutiamo i bilanci, ma di pro-
blemi che pwt direttamente interessano le
classi lavoratrici. Non porto qui frutti di mie
elucubrazioni, ma osservazioni e proposte
falte dai gruppi interessati, in relazione a
necessita evidenti, prospettatemi con pre-
ghiera di portarle in quest’aula, all’esame
del Parlamento e del Governo. Questa pre-
ghiera devo considerare come un obbligo.

Incomincio dalla marina mercantile. Gli
oratori che mi hanno preceduto hanno tutti
affermata la mnecessita di intervent: dello
Stato, di sacrifici per potenziare la nostra
marina mercantile.- Si sono espressi pareri
contrar sulla opportunitd di favorire pill o
meno l'armamento libero o le societa della
Finmare.

Io sono per il primo, se riesce a fare da se,
senza chiedere sacrifici né ar contribuenti,
neé at lavoratori da esso dipendent); garan-
tendo di operare nei settor: che rendono ed
in quelll che non rendono, nella buona e nella
cattiva sorte.

Se mvece si chiedono sovvenzioni e con-
tributi di notevole entitd, penso che sia pre-
feribili darli a societa dell’l. R. I., a socleta
di cui tutti siamo azionisti come cittadini
italiani. Cosi coi nostri sacrifici tenteremo di
arricchire noi stessi e non altri.

Per le costruzion1 e per lesercizio delle
navl dobblamo pero stabilire una equa ripar-
tizione sia dei sacrifici da affrontare, fra i
diversi gruppi di cittadini, per migliorare e
potenziare il nostro naviglio, sia der benefici
corrispettivi. Io ritengo invece che attual-
mente 'asse motore della politica marinara é
fortemente spostato verso il nord e che per
il sud i vantaggi non corrispondono agli oneri.

Cominciando dalle costruzioni e quindi
dai cantierl, constatiamo che il sud non ha
un corrispettivo di commesse, un corrispettivo
di lavoro equamente corrispondente a quello
delle regioni del nord. Senza dire che le com-
messe hanno riservato ai cantieri meridionali
soltanto l'allestimento di scafi ed agli altri
le navi complete di ogni allestimento. L’ono-
revole Cafiero, parlando della crisi cantieri-
stica, ha detto cose che in gran parte anch’i0
sottoscrivo; ma non condivido la sua opinione
che non si deve lavorare in perdita, anche a
costo di pagare e tenere a casa i lavoratori che
non possono venir licenziati per motivi social.
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Pud darsi che ¢id possa convenire ad un’arma-
tore libero, che possiede navi di cui teme uno
scarso utilizzo, e quindi il danno della con-
correnza; ma non credo che lo possa alla
collettivitd nazionale. Se la Navalmecca-
nica di Napoli, per citare un esempio, che,
dal 1946 al 1949, ha avuto quasi due miliardi
di perdite, invece di tenere gli operai ino-
perosi avesse costruito navi di qualunque ge-
nere, con ’andamento di mercato le avrebbe
vendute almeno a prezzo di costo, nel 1950-51.
Se non vi fosse stata l’emergenza coreana,
poteva vendere queste navi solo sotto costo.
Al limite, se le avesse cedute alla Finmare,
al puro costo depurato delle spese della mano
d'opera che senza tali costruzioni é stata pa-
gata e non utilizzata; cioé a quasi la meta del
costo effettivo, la collettivita nazionale avreb-
be fatto un buon aflare, arricchendosi di navi
a basso prezzo.

E l'industria, un’industria di Stato,
avrebbe meglio risposto al dovere sociale di
tenere allenate le maestranze e di dare alle
stesse la gioia di guadagnarsi il pane, senza
continue preoccupazioni per 1l domani.

Dunque, a differenza dell’onorevole Ca-
fiero, penso che i nostri cantieri non devono
rimanere inoperosi. In mancanza di altro si
facciano lavorare per le societd di preminente
interesse nazionale. E se neppure questo fosse
possibile, al lhmite, quasi assurdo, lavorino
senza commesse, per il magazzino. E costrui-
scano navi pitt 0 meno rispondenti alle esi-
genze presenti e future del traffico marittimo,
piuttosto che pagare maestranze inoperose e
far deteriorare le attrezzature fuori servizio.
Avremo almeno un arricchimento della no-
stra flotta.

Si prevede una crisi, che, secondo lono-
revole Cafiero, sard lunga; ma un giorno dovra
pur finire. Non solo; ma durante la crisi, pro-
prio per questi sacrifici fatti, noi potremo
battere la concorrenza delle bandiere estere
con navi acquistate a meta prezzo e dare un
po’ di maggior lavoro ai nostri marittimi ed
a quanti vivono ai margini del loro traffico.

Concludo questa parte chiedendo lavoro
per 1 cantieri ed equa ripartizione di tale la-
voro fra le diverse regioni italiane.

A questo punto parliamo dei costi delle
navi costruite in Italia.

Onorevole sottosegretario, si metta d’ac-
cordo col Ministero dell’industria ed esamini
insieme la questione. Bisogna guardare a-
fondo. Siamo d’accordo che bisogna dimi-
nuire i prezzi, per avvicinarli a quelli inter-
nazionali; ma si non tenti di ottenere cio a-
gendo unicamente sul costo del lavoro. Per

il ferro, ormai, come ¢& stato detto, siamo
prossimi al prezzo internazionale. Per il
resto, qualche cosa si potrebbe fare. Gli
operai 1taliani, se ben diretti e meglio trat-
tati, anche nei rapporti umani, non ren-
derebbero meno di quelli di altri paesi. Ed
il puro lavoro non costerebbe, e, forse,
non costa neppure oggi molto piu del lavoro
estero. Incominciamo a guardare le direzioni
di questi cantieri, ¢ le spese generali delle
officine e dei tanti organi sovrapposti. Mi
sapete dire che ci stanno a fare tanti consigli
di amministrazione e tanti gettoni di presenza,
quando proprietario ¢ uno solo, lo Stato?
Mi sapete dire perché non si potrebbe sem-
plificare tanta costosissima burocrazia e per
ché un ministero non si ritiene in diritto di
dare ordini a queste aziende di cui esso & il
solo rappresentante del padrone, ossia del
popolo italiano ?

E sull’incidenza delle spese generali non
v’é proprio nulla da fare ? Certi cantieri cal-
colano le spese generali fra quelle proprie e
quelle delle superiori direzioni ed ammini-
strazioni dal 200 al 300 e fin oltre il 400 per
cento. Ecco perché si perdono le gare. Si
puo stabilire un criterio di calcolo per queste
spese ? Si pud parlare solo di spese generali
di officina, considerando le altre come pas-
sivitd a parte? Non ¢ possibile continuare
di questo passo. Bisogna regolare questa voce.
Almeno il popolo saprebbe quanto costano
certi apparati.

E facile ed ¢ comodo fare il dirigente di
industrie per le quali il Governo deve col-
mare qualunque passivita. Ed ¢ facile im-
putare agli operai il male che si fa. Ritor-
niamo a qualche caso meridionale, sempre
a titolo di esempio.

La direzione della «Bagcini e scali» di Na-
poli ritiene che 'unica cosa che si possa fare
per risanare 1'azienda é quella di smobilitarla
in parte e licenziare operai.

E si che hanno maestranze dalla tradi-
zione gloriosa dei cantieri napoletani.

Si attrezzi questo cantiere anche con
qualche scalo. Cosi la provincia di Napoli
avrd un secondo cantiere oltre quello di
Castellammare di Stabia: avra altre possi-
bilita di lavoro. E la « Bacini e scali » potra,
grazie allo scalo, costituirsi un volano di
lavoro, una possibilitd di colmare ghi avvalla-
menti del diagramma che costituzionalmente
derivano dall’attendere a sole riparazioni di
navi.

Due parole, finalmente, sul grande bacino
napoletano che & in via di ultimazione per
la prima parte e che potrebbe andare in eser-
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cizio nei primi mesi del 1945. Qualche privato
lo vorrebbe per conto suo, la Navalmeccanica
pure, I'ente autonomo del porto lo pretende
per sé. In piu si deve attrezzare: ci vogliono
due o trecento milioni per attrezzarlo. E non
si sa chi deve spenderli. Intanto si discute,
col rischio che un bel giorno il bacino sa-
rebbe pronto e non potrebbe essere utilizzato,
perché si discuterebbe ancora su chi deve
gestirlo e chi deve attrezzarlo.

Esclusa l'ipotesi di una gestione privata
di un’opera che ¢ costata miliardi allo Stato,
scartata I'idea di metter su un’altra attrez-
zatura pubblica, come quella che costituirebbe
Pente autonomo con altre spese generali,
non ci resta che la Navalmeccanica: la quale
gestisce altri bacini adiacenti al nuovo, ha
una tradizione di lavoro in questo campo.
E innanzitutto e prima di tutto un’industria
dello Stato, essendo dell’l. R. I. al cento per
cento.

Risolto questo primo problema, ne resta
un secondo. E allora chi deve attrezzare il
bacino ? Quest’ultimo dovrebbe essere un
problemino di nessuna importanza. Per ri-
solverlo basterebbe che il Ministero della
marina mercantile si mettesse d’accordo con
quello dell’industria e con queilo dei lavori
pubblici e decidessero in un modo piu o
meno confacente. E imponessero le loro
decisioni. Tanto pagherebbe Pantalone nel-
I’'uno e nell’altro caso: sia che i soldi escano
da una tasca o dall’altra. Formalita a parte,
¢ sempre lo Stato che pagherebbe, a mezzo
del Ministero dei lavori pubblici o dell’I.R.I.

Si stabilisca, dunque, se questa attrezza-
tura la deve fare la Navalmeccanica e si
faccia costruire e porre in opera senza altra
mora.

Di questo punto non si & occupato 1’ono-
revole Cafiero: mi auguro che possa essere
d’accordo con me.

Passando all’esercizio delle navi ed ai
traffici marttimi, devo esprimere una la-
mentela della popolazione napoletana per
quanto riguarda 'armamento, la durata delle
soste delle navi di linea, la non toccata di
alcune linee regolari. Ho l'impressione che,
nel compilare i propri programmi, la Fin-
mare faccia conti puramente economici;
senza tener presenti 1 riflessi sociali, le con-
seguenze di quesli conti. Cid non & giusto,
specialmente quando le passivita sono coperte
da tutti, anche dai napoletani.

Il guaio é che in questo campo quelli che
comandano non sono meridionali. B umano,
onorevole sottosegretario, che 10 abbia mag-
giore interesse ed affezione per ci1d che & vitale

per la mia citta, che non per Genova. Senti-
menti analoghi nutrono i genovesi net nostri
confronti. Per ripartire equamente, occorre
I'intervento superiore del Governo. Fatecl
quindi un po’ di giustizia: Genova ha tante
altre possibilita di lavoro. Noi non chiediamo
spostamenti artificiali e dannosi del traffico,
non chiediamo di snaturare certe situazioni;
ma non vogliamo neppure solo le briciole
degli altri. E chiediamo che si tengano pre-
senti le nostre particolari necessita. Noi siamo
in condizioni di estrema poverta: sapete bene
qual & il reddito medio individuale delle zone
meridionali, che la situazione dei cittadini di
Napoli & ben diversa da quella dei genovesi,
sapete quale é la distribuzione della ricchezza,
tra i diversi centri e non ignorate il nostro
reddito medio pro capite. Siamo in condizioni
gravi ed abbiamo bisogno di essere aiutat:!

C10 premesso, passo ad illustrare breve-
mente il mo ordine del giorno sul bilancio
della marina mercantile.

Incominciamo dalla riforma dell’ammini-
strazione. Noi riteniamo opportuno, in linea
pregiudiziale, che tutti i servizi della pesca
lacuale e fluviale passino al Ministero della
marina. Non v’é motivo per lasciarli ancora
alle dipendenze di quello dell’agricoltura. Non
credo che la posizione nel Ministero dell’agri-
coltura, di un alto funzionario che teme di
perdere prestigio debba ostacolare il riordina-
menti dei servizi. Una volta provvidamenie
costituita la, anche da me mvocata ripetuta-
mente, direzione generale della pesca, non vi
¢ motivo per non unificare in essa tutti i ser-
vizi afferenti alla pesca; compresi gli istituti
talassografici, di carattere pratico, sperimen-
tale, ed esclust solo gli istituti ad indirizzo
puramente scientifico.

Io msisto per l'unificazione di tutt: i ser-
vizi della pesca e del pescatori nel Ministero
della marina.

Chiedo altrest una maggiore snellezza
negli organi centrali e periferici del Ministero
e, in correlazione con la riforma allo studio,
prego di tener conto delle giuste esigenze del
personale, che ha diritto di essere trattato
come tutti gli altri dipendenti dello Stato, di
essere adeguatamente compensato e di vedere
riconosciuto, anche moralmente, il proprio
lavoro.

So che T'onorevole sottosegretario Terra-
nova si €, per questo, incontrato con una dele-
gazione d1 sindacalisti. I lavoratori sono stati
contentissimi dell’accoglienza ricevuta e del
benevolo interessamento dimostrato. Posso
assicurare che i lavorator: dipendenti dal
Ministero della marina mercantile hanno
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flducia nel sottosegretario e nel ministro Tam-
broni. E si augurano, come c¢i auguriamo
tutti, che anche questo problema della siste-
mazione del personale possa essere risolto nel
miglior modo possibile.

E passo a1 porti. Chiedo per il porto di
Napoli che se ne completi I'attrezzatura e che
si renda piu accogliente al traffico passeggeri e
al traffico merci, che incontra ostacoli che il
Governo dovrebbe rimuovere.,

Le operazioni di sbarco ed imbarco costano
troppo; ma devo far rilevare che c10 non dipen-
de dai lavoratori portuali, cioé da coloro che
materialmente portano le merci in ispalla per
lo sbarco e I’imbharco, ma da costi e spese di
sovrastrutture, di commissionari e di altra
gente. Queste spese vengono indicate con
varie « voci» nelle note che paga chi spedisce
o ritira merce. Bisogna guardare e control-
lare queste voci.

Il presidente dell’Ente autonomo del
porto, 1l generale Pace, non ha creduto spie-
gare che c’é sotto quelle «voci » che rappre-
sentano utili e sovrapprezzi di intermediari
fra i lavoratori portuali, che materialmente
lavorano, e coloro che ritirano la merce. Noi
abblamo interesse che questi servizi siano piu
economici, perché cid attirerebbe il traffico a
Napoh. Per questo chiediamo che si combat-
tano le sovrastrutture e le speculazioni di
ogni genere.

E ancora: c¢’¢ il problema delle centrali
termoelettriche. Ne abbiamo diverse fra cui
una a Napoli, e una a Palermo. Sono state
attrezzate con i fondi E. R. P.

Hanno possibilita di funzionare a nafta ed
a carbone Sulcis. Perché le facciamo funzio-
nare a nafta e non col nostro carbone del
Sulcis ? La nafta la compriamo dall’estero, il
trasporto dei carichi liquidi costa piu del
trasporto dei carichi solidi, quindi del carbone
suddetto. Perché non facciamo funzionare a
carbone queste centrali? Verreme in tal
modo incontro ai minatori della Sardegna, ai
marittimi, ai portuali della Sardegna e ai
portuali di Napoli.

Il costo del combustibile sarebbe in gran
parte costo di lavoro italiano. Il combustibile
non costituirebbe altro danno valutario.
Penso che si debba tener conto dell’utilita
economica e sociale della soluzione invocata.
Percio chiedo che il Governo dica una parola
su questo argomento. Se non pud far nulla,
dica all’opinione pubblica che la responsabi-
litd non € sua, bensl dei grandi capitani di
industria. E, in ogni caso, dica quali sono
i limiti di convenienza puramente economica

dell’uno e dell’altro sistema di alimentazione
di queste centrali termiche.

Finalmente, una parola sul disegno di
legge per l’assistenza che & gia presentato
al Senato. Siamo d’accordo e, naturalmente,
d’accordo con 1l relatore che lodevolmente se
ne occupa; ma una cosa chiedo all’onorevole
sottosegretario: che sia accettato un articolo
aggiuntivo, che mi auguro di far proporre da
qualche amico senatore; un articolo nel quale
sia stabilito che il trattamento a coloro che
non lavorano per qualunque causa (disoccu-
pazione, malattia, invaliditd e vecchiaia)
sia uguale per tutti i portuali d’Italia.

Ella, forse, onorevole Terranova, ignora
che un portuale pensionato di Napoli riscuote
mensilmente solo lire 7.500, mentre lire
17.800 vengono corrisposte ad un suo collega
di Genova, lire 11.000 a Livorno, lire 12.000
a Bari e lire 9.000 a Palermo.

Questa assistenza deve accentuare il ca-
rattere mutualistico fra tutti i componenti
la categoria. E siccome e fatta con integrazione
dello Stato, cioé del contribuente italiano,
non comprendo perché tutti i portuali non
debbano godere dello stesso trattamento.

Passo subito (come vedete sono telegra-
fico e non me ne vorrete troppo) al problema
della gente di mare. Se ne ¢ parlato molto.
lo vi chiedo, in concreto, quanto ho sottoli-
neato nell’ordine del giorno, per meglio
richiamare l'attenzione di tutti.

Vi ¢ un buon numero di convenzioni
internazionali, riguardanti la protezione del
lavoro marittimo, che non sono state ratifi-
cate dall’ltalia. Una porta il numero 72/91
e riguarda le ferie pagate, le altre rispettiva-
mente i numeri 56 (assicurazione malattia),
57 (durata del lavoro), 70 (sicurezza sociale),
71 (pensioni), 74 (certificati di capacita del
marinaio qualificato), 75-92 (alloggi di bordo),
76-93 (salari e durata del lavoro di bordo).

Queste convenzioni sono state ratificate
da moltissimi Stati, e, con tutto c¢io, proprio
la Finmare ha recentemente varato navi
costruite in aperta violazione con la conven-
zione 75-92 che entrera in vigore il 12 gennaio
1954. 8’ attenuta alla vecchia legge del 1939;
mentre la nuova aumenta la cubatura dello
alloggio spettante ad ogni singolo componente
Yequipaggio, wvaria il numero massimo di
persone ospitabile per ogni locale, vieta di
sistemare a prua detti alloggi. Io raccomando
vivamente la ratifica di queste convenzioni.
Mi sembra che, se vogliamo esportare molto
lavoro marittimo, bisogna dare un esempio
nella sollecita ratifica di queste convenzioni.
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Cosi sara piu facile far applicare queste norme
anche agli altri Stati.

Sulla previdenza marinara duesole parole.

Sono d’accordo con quanto ha esposto il
relatore sulla necessitd di rivedere la vecchia
legge per adeguarla a quella degli altri gruppi
di lavoratori. D’accordo in tutto questo.
Ritengo perd necessario pitt di tutto che,
con provvedimento a carattere amministra-
tivo, si faccia la revisione annuale, in base
al costo della vita, delle tabelle che servono
di base alla liquidazione e alla revisione
delle pensioni della previdenza marinara.

Queste tabelle devono essere mvedute
periodicamente. Gli interessati chiedono che
siano rivedute annualmente od almeno bien-
nalmente, in modo che le pensioni siano, per
quanto possibile, adeguate al costo della
vita. B inutile dire che mi associo alla ri-
chiesta del relatore nel chiedere anche il
contributo integrativo del Tesoro a favore
di questa cassa, per metterla in grado di
fronteggiare i propri compiti.

Finalmente passo all’'ultimo dei tre argo-
menti di1 cul mi sto occupando in questa
parte dell’intervento sul bilancio della ma-
rima mercantile: ai problemi dei pescatori.

Abbiamo di fronte una categoria di ita-
liani particolarmente buona, dedita ad un
lavoro pericoloso che non conosce soste; ma
particolarmente maltrattata. Non so se nel
1953 sia veramente un grande torto essere
buoni. Vedo l'onorevole Semeraro sorridere.
Forse ha perfettamente ragione, perché i
pescatori non scioperano, non mettono in
pericolo Pordine pubblico, non fanno chiasso
e non la pensano come 1l'onorevole Semeraro.
Io ritengo che, proprio perché questa gente
é buona e debole, ha diritto ad essere mag-
giormente assistita dallo Stato.

Anche-ai pescatori interessa la richiesta
unificazione dei servizi della pesca. Una
volta realizzato, deve rendersi obbligatorio
il consenso del ministro della marina mer-
cantile, per tutti 1 provvedimenti che inte-
ressano la pesca.

Ci0 premesso, accenno fugacemente alle
questioni che occorre affrontare e risolvere.
Incominciamo dalle restrizioni sul diritto di
pesca. E necessario uno sforzo per ottenere
dalle altre nazioni mediterranee uno sbocco
di lavoro nelle zone di mare in cu1 da secoli
i nostri pescatori hanno lavorato.

In tema di rapporti con l’estero & pure
necessaria per i prodotti ittici una politica
favorevole alla nostra pesca. Non sarebbe
male una certa protezione in maleria. Non so
se era proprio necessario, per esempio, abo-

lire il dazio sul baccald. I consumatori non
I’hanno avvertito. Lo Stato ha perduto i
diritti di dogana, gli speculatori, che sono
pratici di questo commercio, hanno guada-
gnato di piu.

Approvo l'ordine del giorno dell’onorevole
Avgelini e ritengo che sidebba incoraggiare la
pesca oceanica e Pallestimento di natanti che
possano pescare anche il baccala, tanto uti-
lizzato specialmente dalle nostre classi lavo-
ratrici. Con questi e con altri mezzi di go-
verno si put sollevare la situazione di questo
settore economico.

Do atto all’onorevole ministro che qual-
cosa 6 stato fatto; ma bisogna proseguire lesta-
mente sulla via intrapresa.

Le agevolazionl doganali sulla benzina
sono state prorogate fino a marzo; ma &
necessario che lo siano fino a quando, con
una legge autorizzante un credito speciale a
lungo termine, i pescatori, specialmente co-
stieri, non abbiano effettuato il cambio dei
motori a benzina, con motori a gasolio. Il
credito a condizioni favorevoli necessita per
questo particolare problema e per tutto I'an-
damento della pesca.

Il credito condiziona le future possibilita
di vita di molta povera gente.

I lavoratori chiedono che si istituisca
un vero e proprio credito pescherecclo, nel
quale siano perd ben distinte le sezioni e i
fondi assegnati per la pesca oceanica, per la
pesca mediterranea o di altura ed infine per
la piccola pesca costiera. Perché, se non si
facesse questa distinzione, 11 pesce grosso
mangerebbe quelll piceoli; e ai piccoli
non resterebbe che la magra sodisfazione di
sapere che il Parlamento avrebbe approvato
una legge a loro vantaggio, senza ricavarne
gli attesi benefici.

Senza alcun beneficio resterebbero pro-
prio i piccoli pescatori costieri che sono mag-
giormente bisognevoli di aiuti, specialmente
perché piu degh altri devono rinnovare o
modernizzare le attrezzature del mestiere e
dei loro piccoli natanti.

Credo che vada anche sistemato il fondo
per 'incremento pesca, nei criteri di gestione
e mnell’auspicabile maggiore apporto dello
Stato, tenendo presente quanto lodevolmente
fatto con la legge n. 50 del 1952, dalla regione
siciliana.

Un’altra necessitd ¢ quella dell’istruzione
professionale, in relazione alle nuove esi-
genze. Occorrono i corsi di istruzione per i
pescatori delle nuove generazioni. E questi
corst potrebbero aversi incrementando le
attivita e le disponibilita finanziarie del-
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'« Enem », che tante benemerenze ha acqui-
stato nel campo della istruzione marinara,
che tanto bene ha fatto e tant’altro potrebbe
farne, se avesse maggiori mezzi.

E, dopo ci0, veniamo ad un punto dolente:
ai mercati ittici, in cui si addensano ingiuste
impostazioni e pretese di sfruttamenti, privati
e pubblici, a danno dei pescatori. Il ministro
della marina potrebbe obiettarmi che la que-
stione interessa il suo collega dell’interno,
I’onorevole Fanfani, ed altri ministri. Ma noi
qui parliamo al Governo: e I'enorevole Tam-
broni potrebbe benissimo provocare 'accordo
ed 1l concerto dei propri colleghi per i prov-
vedimenti invocati.

E necessario che i mercati ittici passino
alle dipendenze di coloro che sono i padroni
delia merce: dei pescatori. Anche con i vin-
coli richiesti dall’interesse pubblico generale
e non particolare di questo o quel comune,
di questo o quel gruppo. Nel mio ordine del
giorno parlo di associazioni di produttori,
costituite da lavoratori e da industriali, per
la gestione di questi mercati. Cid0 € neces-
sario, anche perché una parte degli utili dei
mercati ittici non deve finire ai comuni,
ma deve essere utilizzata per la previdenza
e l'assistenza dei pescatori.

Nei prezzi dei prodotti industriali é sem-
pre giustamente compresa la quota per la
previdenza e l’assistenza ai lavoratori. Non
comprendo perché non debba farsi lo stesso
per i prodotti ittici.

La distribuzione dei carburanti procura
molto danaro a un certo numero di specula-
tori. Potrebbe invece essere affidata alle sud-
dette associazioni. I conti fatti dai tecnici
sono tali che, probabilmente, attraverso gli
utili di mercato e la distribuzione dei car-
buranti, si potrebbe avere la possibilitd di
dare un’altra impostazione al problema della
assistenza e della previdenza dei pescatori.
E, finalmente, risolverlo. Io ho chiesto anche
in sede di discussione del bilancio del lavaro.
Ed ho invocato aiuti per i poveri pescatori,
anche dai ministri del tesoro e dell’interno.

Prego vivamente 'onorevole Tambroni di
ritenersi avvocato di ufficio di questa povera
gente e di insistere presso gli altri colleghi
suoi perché ognuno faccia la sua parte, e
se occorra imponga giustizia per la sua parte.
Perché lo Stato democratico non dice a un
certo momento: signori armatori della pic-
cola e grande pesca, mettetevi d’accordo con
i lavoratori per questa assistenza.

E, se non c¢i riuscirete, provvederemo con
leggi obbligatorie per tutti.

Sullarichiesta devoluzione degli utili di mer-
cato, e sul non meno richiesto piccolo aumen-
to del prezzo del pesce a favore dell’assistenza,
vi sono divergenze di idee e di interessi fra i
pescatori costieri e gl armatori della pesca
oceanica o mediterranea o d’altura; perché
questi ultimi gid pagano regolarmente i con-
tributi assicurativi per i loro dipendenti.
Anche per questo da due anni non si mettono
d’accordo. E lo Stato se ne disinteressa.

E invece necessario che il Governo inter-
venga da arbitro e detti legge, nell'interesse
sociale.

Tutto sommato, occorrera sempre una
legge, anche nel caso di accordo fra le parti.
Ed allora venga questa legge e risolva questo
problema. E il Governo presenti al pii1 presto
il relativo disegno.

Altra situazione angosciosa & quella degli
alloggi per i pescatori. Problema, non di
vasta entita, e, forse, in gran parte risolvi-
bile mediante accordi con altri ministeri.
Potrebbe bastare che si stabilisse una prio-
ritd, in base al bisogno, nei provvedimenti
che lo stesso ministro dei lavori pubblici va
attuando per l'incremento edilizio e per le
case ai bisognosi.

Sarebbe certamente utile potenziare Iisti-
tuto per le case dei pescatori; ma perché
non si potrebbe, anche con legge generale,
provvedere agli alloggi per i dimoranti in
baracche, incominciando dalle piu vetuste e
quindi da quelle che occupano i pescatori
dell’isola d'Ischia da oltre settanta anni?
Perché lo Stato e gli istituti da esso finanziati
non costruiscono nelle campagne e sulle
spiagge, piu che in citta ?

Sono convinto che l'onorevole Tambroni
si adoperera al massimo per risolvere non
solo i grandi problemi della politica marinara,
ma anche i piccoli problemi e particolarmente
quelli che hanno addentellati e aggancia-
menti maggiori con i bisogni e le aspirazioni
delle classi popolari e, specialmente dei
gruppi piu bisognosi di cittadini italiani.

Onorevole Tambroni, mi sono occupato
dei cantieri navali, del lavoro dei portuali,
dei pescatori, dei bisogni del porto di Napol.
Mi sone quasi limitato ad una semplice se-
quenza di argomenti e di problemi, accen-
nandone le relative soluzioni. Sempre somma-
riamente, per la necessaria brevitd richiesta
dall’andamento det lavori parlamentari e dai
richiami dell’onorevole Presidente. Tutto ho
fatto con particolare riferimento ai bisogni
di Napoli'e del Mezzogiorno. Tutte le istanze
da me sottoposte sono le istanze e le speranze
delle categorie interessate.
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Sono problemi che lo Stato potrebbe
risolvere; e per Napoli, il porto, i pescatori,
I cantieri acquistano grande importanza e
sono tali che potrebbero condizionare la si-
tuazione della democrazia non solo nella
provincia di Napoli, ma nel Mezzogiorno e
forse anche in Italia. Al Governo democra-
tico I'onore di risolverli.

E passiamo al bilancio delle poste e tele-
comunicazioni, su cui mi limitero ad illu-
strare brevemente il mio ordine del giorno.

Qualche anno fa, molto opportunamente,
s'¢ riordinato il servizio delle ricevitorie e
il trattamento dei ricevitori postali. Questi
ultimi sono diventati veri e propri impiegati
dello Stato. Naturalmente, si sono determi-
nate norme per 'assunzione in ruolo. Intanto
i vecchi gestori di ricevitorie avevano, fra
compensi e vantaggi, anche quello di lasciare
un posto ad un figho. Tanti potrebbero aver
scelto e mantenuto questo rapporto anche
per detto privilegio. Oggi si vedono ledere
un loro diritto acquisito.

Per tener conto di questa situazione, la
legge in questione contiene norme transitorie
che rendono possibile il trapasso ereditario
delle ricevitorie per un anno soltanto; ma a
condizione che i titoli siano posseduti all’atto
della pubblicazione della legge stessa. Pra-
ticamente, con quest’ultima restrizione non si
¢ data nessuna proroga. La norma transitoria
¢ stata di scarsa eflicacia. Pud dirsi che non
esista una norma transitoria per salvare i
diritti quesiti, perché all’atto in cui la legge
¢ stata promulgata é cessato il diritto della
ereditarieta. Cid non & giusto. T contro le
basi legislative ed € contro un diritto umano.
8i chiede una modifica della legge, cioé una
modifica che proroghi il diritto alla successione
di altr: due annmi, e, subordinatamente al-
meno di un anno; ma soprattutto si chiede
che i requisiti richiesti al successore siano
da questi posseduti all’atto della successione
e non all’atto della promulgazione della legge.

ggi si sice che non puo renders: la giustizia
invocata perché nel frattempo si sono creati
altri diritti. Si sono fatte nomine che se-
condo la mia tesi dovrebbero annullarsi.

Onorevole ministro, non credo che debba
paragonarsi questo caso a quello di certe
cause giudiziarie che non si possono tran-
sigere perché nessuno vuole accollarsi le
spese fatte. Se pensiamo che agli uni e agli
altri si intende garentire il diritto al posto
e non a quel posto, riuscirebbe facile salvare
le ragioni di tutti.

D’alira parte, in molti casi, i vecchi tito-
lart sono ancora ai loro posti, per cui non si

verrebbe a ledere alcun altro diritto. Un altro
problema posto da questa legge riguarda I'as-
sunzione degli ex gestori, prospettata dal-
I'onorevole relatore. Concordo sulla necessitd
di considerare utile, a1 fini delia nuova siste-
mazione, anche 1l servizio fatto come sup-
plenti. Non é giusto che ex gerenti, che gesii-
rono e diressero per molti anni un ufficto po-
stale e telegrafico siano messi 11 condizione
di trovarsi alla dipendenza di supplentt che
esst stesst nommarono ed addestrarono.

Infine vi sono lavoratori che sono slati
prima supplenti, poi assuntori e poi gestori,
lavorando per 30 0 40 anni complessivamente,
ma permanendo nella qualifica di gestore sol-
tanto 10 anni, per cui oggl, a 70-75 anni di
eta, dovrebbero andare a casa senza un cente-
simo di pensione. Richiamo P’attenzione del
Governo anche su questo problema, 1nvo-
candone una equa soluzione, col riconoscere
utile a1 fini della pensione tulto il servizio
comunque fatto.

Onorevole ministro, renda giustizia ai suoi
dipendenti di cui ho parlato.

E passo al bilancio dei trasporti, hmitan-
domi a poche osservazioni.

Non mi occuperd del collegamento tra
strada e rotaia, limitandomi ad affermare sol-
tanto che occorre un riordinamento di que-
sta materia e piu di tutto un coordinamento
delle diverse attivita. Si & parlato anche di
passare alla dipendenza del Ministero dex
trasporti PcAnas». D’accordo, poiché & ne-
cessaria. una pohtica unitaria dei trasporti
su strada e su rotaia. Si & parlato di grandi
investimenti da fare nel settore della strada.
D’accordo; ma a patto di considerare equa-
mente i bisogni di tutte le regioni italiane e
sempre considerando con prioritd le meno
avanzate. A noi meridional: si fanno grandi
promesse e si dicono grandi cose; ma poi rima-
niamo sempre a bocca asciutta perché gli
altri ci sanno fare megiio. Percio io faccio la
seguente proposta: lo stanziamento invocato
si ripartisca in modo che un terzo della spesa
vada per i trasporti veloci, per le autostrade;
un terzo per migliorare ed incrementare la
cattiva e scarsa viabilitd minore del Mezzo-
giorno; un terzo per il resto. Basta leggere i
numeri indici citati dall’onorevole Angelint
nella sua pregevole relazione per stabilire
la situazione nella quale ci troviamo e 1l di-
ritto di priorita delle diverse esigenze, per
essere giusti ed equi.

Fra le autostrade vorrei raccomandare,
come raccomando, perché assolutamente ne-
cessario, un collegamento meridionale ira
Y Adriatrico e il Tirreno, fra Bari e Napal.
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E cid anche con priorita sulla ventilata Bari-
Roma, proprio nell’interesse della capitale
pugliese, ed anche se cola vi fosse gente che
non se ne rendesse conto, per particolare mio-
pia. Questa autostrada allaccerebbe le due
metropoli meridionali con il loro hinterland;
darebbe sviluppo al porto di Napoli e a
quello di Bari, avrebbe immensa importanza,
strategica in particolari situazioni militari,
che potrebbero verificarsi.

Dalla strada passiamo alle ferrovie secon-
darie. Ed incomincio invocando che sia ope-
rante la legge sull’ammodernamento. Anch’io,
come il relatore, insisto per la costituzione
di un ufficio tecnico speciale alle dipendenze
della direzione generale della motorizzazione,
per curare, spronare e dirigere ’ammoderna-
mento delle ferrovie secondarie e tramvie.

E dopo tale premessa guardiamo quello
che si verifica nella provincia di Napoli
in questo settore. Io sono del parere che i
capi sezione della motorizzazione col loro
direttore generale, durante il mese di novem-
bre, una volta alla settimana, dovrebbero
effettuare un viaggio sulle tranvie provin-
ciali e sulla « Cumana » di Napoli per consta-
tare come si svolge quel servizio.

C’é poi la vergognosa faccenda della
Circumflegrea. 1 lavori procedono con una
lentezza esasperante. Ma dico di piu: questa
societa, che ha un consiglio di amministra-
zione nominato da enti pubblici, che ha avuto
la sovvenzione soltanto per il primo gruppo
di opere, dopo oltre tre anni, non ha fatto
la richiesta per il secondo gruppo di opere e
per il materiale mobile. Non solo: ma, fino a
poco tempo fa, la «Sepsa» trascurava una
cosa molto semplice: elettrificazione della
linea. Se lonorevole ministro vi mandasse
un assistente delle ferrovie, la progetterebbe
in un mese. Qualcuno della «Sepsa» pro-
babilmente ragiona cosi: & vero che c’é una
promessa fatta al napoletani; ¢’é una legge,
c’¢ una logica, ci sono impegni solenni di
governo, ma in nessun caso € stato detto a
quale generazione di napoletani bisogna man-
tenere la promessa fatta. Quindi pensano
che ci sard sempre tempo qualche secolo per
ultimare questi lavori e porre in esercizio la
Circumflegrea, quando potrebbe essere supe-
rata dalle nuove esigenze dei tempi. Il servi-
zio della « Cumana » si svolge con materiale
fisso e mobile in condizioni di permanente
pericolo e fidando solo nel patrocinio di san
Gennaro, specialmente nei mesi estivi. Perché
non si interviene energicamente ?

" Altra piaga; le tranvie provinciali. Tutti
sanno che sulla tranvie provinciali di Napoli

non si pud viaggiare. Se mandate qualcuno ad
esaminare il materiale mobile, vi dira fa-
cilmente che costituisce esso solo un perenne
pericolo per coloro che viaggiano, a parte lo
stato di manutenzione delle linee, la insuffi-
cienza e 'arretratezza dei segnali. La societd
non si rende diligente per migliorare la situa-
zione, Queste tramvie trasportanc quasi un
centinaio di migliaia di lavoratori al giorno
a Napoli e servono una popolazione di 200-
250 mila abitanti, che gravita su detta me-
tropoli. Questa popolazione sente il bisogno
di altri mezzi di trasporto. E la stessa societa
& costretta a porre altri mezzi a disposizione
per fronteggiare il servizio. Lo fa con auto-
vetture di societd subconcessionarie.

Sul piano dell’lammodernamento si parla
di sostituire le linee radiali di queste tranvie
con una ferrovia secondaria, che, svolgendosi
a zig-zag, potrebbe sostituire due delle tre
linee suddette. Ma le pare possibile che si
debba parlare di ferrovie nel 1953, per co-
prire distanze di 10-12-15 chilometri ? Le
pare possibile che chi deve percorrere anche
15 chilometri debba farne uno per andare
alla stazione ed un altro per raggiungere dalla
stazione il centro di Napoli? I mezzi per
le comunicazioni di questa zona, che & zona
di espansione e di sfollamento della metropoli
partenopea, devono collegare i diversi centri
urbani al centro di Napoli ! Le strade di Napoli
sono del popolo napoletano e di tutti gli ita-
liani, come le strade della provincia di Napoli
non sono dei singoli comuni. E nessuno ha il
diritto di frapporre ostacoli alla realizzazione
del sodisfacimento di bisogni del genere.
Potrebbero rivedersi di autorita le conces-
sioni fatte e sgombrare il terreno da questo
primo ostacolo ai tracciati razionali degli
auspi~abili nuovi impianti.

Il secondo, il piu grave, & dato dall’im-
mobilismo della societd delle tranvie pro-
vinciali, costituita con capitale estero e sem-
pre in attesa di liquidare largamente i danni
di guerra, puntando sulle clausole del trattato
di pace. Questa societa continua a presentare
bilanci con forti passivita, a pompare milioni
di sussidi integrativi dallo Stato, a non far
nulla per 'ammodernamento dei propri im-
pianti, a non voler cedere ad altri gruppi i
propri diritti. Ma questi diritti furono con-
cessi per un servizio di pubblica utilita.
La pubblica utilita giustifica, a parer mio,
ogni intervento. E, allora, il Governo inter-
venga. Studi la situazione e trovi la soluzione
pitt acconcia e la imponga. Credo che ne
abbia i mezzi attraverso le leggi in vigore.
E se queste non bastassero, promuova altri
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provvedimenti legislativi; ma ascolti la voce
accorata di tanti poveri interessati, di popo-
lazioni sacrificate al sordo e gretto egoismo
di poche persone.

Ascolti questa voce, onorevole ministro,
per non far perdere a queste popolazioni
ogni fiducia nel Governo democratico, nel
Parlamento e nella democrazia italiana.

E ora passiamo al personale degli auto-
servizi pubblici. Onorevole ministro, vi ¢
una legge che estende l'’equo trattamento al
personale delle autolinee urbane. In un certo
articolo di questa legge é detto che sono consi-
derate autolinee urbane quelle che si svilup-
pano anche fra abitati che costituiscono
un’unica unitd economica o che allaccino i
centri urbam ai porti oppure alle stazioni.
Cio stante, non capisco per quale motivo
1 funzionari della vostra direzione generale
della motorizzazione, esaminando, a questi
fini, la situazione dell’isola d’Ischia, negano
che questa possa considerarsi entita economica
unica. E negano pure che gli allacciamenti
di Porto d’Ischia agli allri comuni possano
costituire, sempre ai fini di cui c¢i s1 occupa,
allacciamenti ai porti. Non capisco questo
atteggiamento, quando s1 sa che se & vero che
alcuni piroscafi attraccano a Casamicciola e
a Forio, qualcuno anche a Lacco Ameno, &
pur vero che nella maggior parte approdano
solo a Porto d’'lschia e di qui, testa di tutte
le linee, si prosegue per gli altri comuni,
compresi quelll interni, come Barano, Serrara
Fontana. Chiedo su questo argomento I’'ado-
zione di un indirizzo meno sfavorevole at
lavoratori ed anche pitt umanc. Chiedo un
intervento dell’onorevole ministro per meglio
interpretare la legge.

Per concludere sulla parte che interessa
la direzione generale della motorizzazione
civile, vorrei chiedere all’onorevole ministro
una cosa sulla quale il popolo napoletano
vorrebbe assicurazioni. Quando nei primi
mesi di quest’anno c¢i occupammo del pro-
blema delle trauvie provinciali, il minisiro
Malvestiti, in una runione pubblica, tenuta
alla camera di commercio di Napoli, annuncio
che erano disponibili due miliardi per 'am-
modernamento di queste tranvie. Ora vor-
remmo essere sicuri che questi due miliardi
non fossero stati e non saranno stornati per
altre necessita e che si fard quanto ¢ stato
richiesto. Sostanzialmente, si gradirebbe avere
assicurazioni che questa quota parte di
danaro rimane dispanibile per la sua desti-
nazione primitiva.

E ora qualche considerazione sulle ferrovie
dello Stato. Le ferrovie dello Stato rappre-

sentano innegabilmente un miracolo per la
loro rapida ricostruzione, dovuta alle solleci-
tudini del Governo, alla valente e wvolente-
rosa collaborazione del personale e ad altri
fattori. Sono convinto che, prima di tutto, il
ministro dei trasporti vorrebbe trattar bene i
ferrovieri per avere degli ottimi lavora-
tori. E vorrebbe sodisfare le richieste 1n
atto.

Alle richieste dei lavoratori si oppongono
questioni di bilancio. Ma 1 ferrovieri sono
preoccupati quanto lei, signor ministro, dei
problemi che interessano il bilancio della loro
azienda. K sono convinti che qualche cosa
si potrebbe fare per migliorarlo gradualmente
sino a portarlo verso il pareggio.

E chiaro che per diminuire il disavanzo
si dovrebbero aumentare le entrate e dimi-
nuire le spese. L’aumento delle entrate ¢
piuttosto problematico, soprattutto per ragio-
ni sociali e di concorrenza, che sconsigliano
di fare grandi ritoechi alle tariffe. Comunque,
qualche aumento potrebbe disporsi in una
direzione che non provochi distorsione del
traffico a vantaggio degli automezzi. Mi
sembra pero che il problema della concor-
renza vada tenuto presente anche ai fini
del coordinamento dianzi invocato. Non ¢
necessario che lo Stato o, comunque, la
comunita nazionale, debba pagare il passivo
delle ferrovie e di altri mezzi di trasporto
esercitati in concorrenza con le prime. Biso-
gna rivedere le concessioni di autolinee e, per
le ferravie dello Stato, sistemare gli orari e le
tariffe vicinali, in tutti i casi 1 cui, con
questi mezzi, & possibile ridurre e sopprimere
la concorrenza, specialmente per le piccole
e le medie distanze.

Questi mezzi non possono rappresentare
un rimedio idoneo a risanare 1l bilancio; ma
possono migliorarlo e pit di tutto possono
indicare un metodo che, applicato in tutti 1
settor: ferroviari con la stessa lesina, darebbe
buoni frutti. Comungue, un sensibile aumento
delle entrate potrebbe aversi solo con un
incremento del traffico. E, per avere queslo
incremento, occorrono allettament: per gl
utent: con un servizio sempre pilt rispondente
alle attuali esigenze.

Nelle entrate dovrebbero calcolars: 1 ser-
vizi che le ferrovie rendono alle altre ammini-
strazioni dello Stato e alle comunita nazionali,
come 1l corrispettivo dr oneri per la gestione
di linee passive che l’egregio relatore ha chia-
mato linee sociali; cicé Iinee che s1 devono
tenere 1n servizio per esigenze sociali; linee che
I'industria privata potrebbe esercitare solo
con larghe sovvenzioni. Questi accorgiment:



Atti Parlamentari

— 2897 —

Camera dei Deputali

LEGISLATURA II — DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 24 OTTOBRE 1953

tecnici ed amministrativi, da soli, ridurreb-
bero enormemente ['altuale deficit.

(’é poi da agire per diminuire le spese. Ed
in proposito 'onorevole Angelini ha parlato,
fra I'altro, delle scorte e dei relativi gravi
oner1 derivanti dai criteri amministrativi e
tecnici che presiedono a tale gestione. Occorre
difendere I’economia di una amministrazione
dello Stato. E per far cid bisogna sapere
quanto materiale si trova nei magazzini, e
quanto dello stesso pud essere utilizzato e
quanto convenga vendere. Ma non basta.
Bisogna andare all’origine e stabilire, prima
di tutto, se certi acquisti erano effettivamente
necessari in determinate quantita, in deter-
minati momenti. Stiamo attenti che non si
verifichino delle « catene » tra uffici tecnici ed
amministrativi per agevolare o predetermi-
nare particolari situazioni. Bisogna incomin-
ciare a stabilire con la massima precisione con
quali e quanti materiali devonsi costituire le
scorte, e dev’essere pure evitata la talvolta
frequente variazione di disegno di determinate
« VOC1 ».

Abbiamo potuto vedere che in pochissimi
anni ben tre volte & stalo cambiato un deter-
minato tipo di materiale, con enorme dispen-
dio d1 mezzi e con perdita di tempo. Un altro
criterio che dovrebbe essere sviluppato &
quello di acquistare presso le ditte, diretta-
mente costruttrici, tutti i materiali elementa-
ri che servono per i vari servizi. Unificare,
sempre pity, i materiali di ricambio, come &
stato fatto per gli apparati centrali elettrici,
con risultaty veramente lodevoli.

Non posso invece essere d’accordo con la
proposta dell’onorevole Angelini di passare
determinati lavori attualmente fatti in eco-
nomia alle industrie private. Sono esattamente
del parere contrario. Questo criterio come
quello dei sub-appalti potrebbe dar luogo
anche a tentazioni di scorrettezze. Inoltre,
I'amministrazione statale non deve prestarsi,
attraverso queste forniture, a far sfruttare i
lavoratori. Lo Stato non pud e non deve farlo.,
Perché, invece di forniture esterne e sub-ap-
palti nelle officine, non si esaminano ulteriori
possibilitd di eseguire in economia diretta
altri lavori, magari con cottimi speciali e la-
voro effettivamente straordinario 2 Abbiamo
maestranze tanto brave che possono compiere
i lavori piccoli, che si appaltano, in modo
perfetto e assai meglio delle ditte private.
Abbiamo operai che sono pronti a lavorare
anche fuori dell’orario normale pur di gua-
dagnare qualche cosa in pitt. K sono i migliori.
Risolveremmo anche 1l problema di far vivere

3

meno penosamente questa gente che & parti-

colarmente idonea specialmente a lavori che
richiedono sufficiente od alta specializzazione.
Cio vale anche per molti lavori di manuten-
zione e per non Jilevanti opere in conto pa-
trimoniale, specialmente nei casi in cui occor-
rono delicati montaggi, come negli impianti
elettromeccanici in genere. I montaggi fatti
dagli stessi incaricati della manutenzione, con
compensi di molto inferiori alle spese at-
tuali, darebbero anche maggiore garenzia per
la regolarita dell’esercizio.

Tutti i ferrovieri sono poi d’accordo che vi
sono altre voci sulle quali si potrebbero rea-
lizzare sensibilissime economie; basterebbe
che qualcuno andasse a guardare gliordina-
tivi e le lettere commerciali che si fanno, che
qualcuno andasse in fondo per vedere un po’
come vengono gestiti molti lavori. Da questa
indagine verrebbe fuori certamente qualcosa
di non trascurabile. Nella gestione delle scorte
e dei lavori si torni ai sani criteri di altri
tempi.

Concludo, raccomandando al ministro il
personale. Forse & una raccomandazione inu-
tile, perché l'onorevole Mattarella in questo
campo ha portato una schiarita; anzi al Se-
nato ha detto di sperare che alla schiarita
segua il sole nei rapporti fra I'ammiristra-
zione ed il personale. Tuttavia, onorevole
ministro, non posso fare a meno di far presen-
te che il personale ferroviario va curato ed
aiutato. E se si pensa di esaminare o di rimuo-
vere qualche deficienza, si cominci dallo
alto, da chi deve avere maggior senso di respon
sabilith e dare il buon esempio. I ferrovieri
hanno veramente una lunga tradizione di
laboriositd e di onestd superiore a quella di
altre categorie; possono e debbono ritrovarsi
in questo spirito per collaborare con lei, ono-
revole ministro, al migliore andamento del-
I'amministrazione, che & una delle pilt im-
portanti branche dello Stato.

Ma perché questo si realizzi & wecessario
che scompaia una certa mentalitd in deter-
minati ambienti; & necessario che questi lavo-
ratori siano considerati un po’ per quello
che sono e per quello che valgono; & necessa-
rio che si finisca con le promozioni fatte in
un determinato modo. Onorevole ministro,
con un po’ di buona volontd e soprattutto
con un po’ di cuore e di discernimento da
parte dei tecnici, non dico in un anno o due,
perché troppi sono gli oneri che Pammini-
strazione ferroviaria deve sopportare, ma
nel giro di alecuni anni potremmo arrivare, se
non al pareggio economico, almeno al pa-
reggio economico-sociale dell’azienda ferro-
viaria.
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Ella, onorevole Mattarella, abbia il merito
di poter dire al paese: se altri, prima di me,
hanno ricostruito; se, sotto la guida di altri, 1
ferrovieri italiani hanno realizzato il miracolo
di ricostruire le ferrovie dalle macerie, sotto
la mia guida 1 ferrovier: italiani assicure-
ranno un servizio che sard di esempio alle
altre amministrazioni1 ferroviarie del mondo,
e reahzzeranno la tranquillitd economica per
collaborare con me nell’interesse dell’ammi-
nistrazione e del paese. (Applausi al centro).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare ' ono-
revole Santo Semeraro, il quale ha presen-
tato il seguente ordine del giorno:

« La Camera,

considerato che la vita dei pescaton ed
in particolare di quelli della piccola pesca, @
la” pilt misera;

ritenuto che la scarsa pescosita delle
acque territoriali e le disposizioni dei comandi
militari rendono sempre piu difficile Yesi-
stenza di questi lavoratori sprovvisti di tutte
le forme previdenziali e assistenziali,

invita il Governo

19) a prendere tutti quegli accorgimenti
d1 legge necessari affinché siano estesi ai lavo-
ratort della pesca e della piccola pesca tutte
le forme previdenziali ed assistenziali;

20) a prendere accordi con i governi degli
Stati viciniori, ed, in ispecial modo, della
Repubblica popolare albanese, per la pesca
nelle acque territoriali di tali paesi;

3°) a stanziare la somma, di lire 300 mi-
lioni per il credito peschereccio, onde permet-
tere alle cooperative ed ai padroni di barche
della piccola pesca di rinnovare e potenziare
le loro attrezzature ».

Ha facolta di parlare e di svolgere questo
ordine del giorno.

SEMERARO SANTO. Signor Presidente,
onorevoli colleghi, anche quest’anno prendo
la parola sul bilancio della marina mercan-
tile non per constatare che esso & sempre la
cenerentola di tutti i bilanci presentati dal
Governo al Parlamento, ne tanto meno per
constatare 'inutihta dello slogan, spesso ripe-
tuto dai membri del Governo, in occasione
del varo di qualche unita (l’avvenire d’Italia
¢ sui mari), ma per rilevare che un bilancio
cosl striminzito come quello in esame puod
dirsi appena capace di contenere le spese
strettamente necessarie per far funzionare il
competente dicastero ed i suoi modesti organi
periferici.

L’onorevole relatore si é ben affannato per
stilare una lunga relazione che pud rendere

onore al suo estensore, ma che non ha alcuna
possibilitd di convincere. EKlla sa, onorevole
Mazza, perché vive in una cittadina mari-
nara, che da anni migliaia di lavoratori dei
cantieri navali attendono che 1l problema del
loro pane sia risolto, mentre sul loro capo
pende sempre minacciosa la spada di Da-
mocle del licenziamento per la mancanza di
commesse, mentre sarebbe necessaria un’ar-
dita e coraggiosa politica marinara di nuove
costruzioni e di rinnovamento delle vecchie
carrette che mettono in pericolo la vita dei
viaggiatori e degli stessi equipaggi. Si ob-
blighino, con disposizioni di legge, le societa
sovvenzionate ed i cosiddetti liberi armatori
a rinnovare il loro naviglio nei cantieri na-
zionali: in tal modo il lavoro per i lavoratori
dei cantieri navali non manchera certamente;
anzi esso sard abbondante, assicurando cosi
alle numerose maestranze dei vari cantieri
navali d’Italia un po’ piu d1 tranquillita, anche
se cid dovra costare qualche sacrificio agli
armatori.

Vije poi la grande massa dei pescatori
che potremmo chiamare, fra tutte le cate-
gorie, quella dei grandi sacrificati. Tra questi
sono particolarmente sacrificate le categorie
dei lavoratori della media e piccola pesca,
che attendono da lei, onorevole ministro,
opera di giustizia e di1 equitd. Essi non hanno
pit acque territoriali dove poter pescare,
specialmente nel versante adriatico.

A tutto questo si aggiungono le limita-
zioni di varia natura che inibiscono la pesca
nei porti, come ad esempio a Brindisi, dove
la pesca & proibita nel porto medio per I’ar-
rivo dei piroscafi P. A. M., che si avvicendano
continuamente; nel porto esterno; a Punta
Contessa per le esercitazioni di tiro, a Torre
Cavallo perché zona di batteria costiera e
polveriera; a Punta Isola perché sede di bat-
teria costiera, a Sant’Andrea per gli stess
motivi.

Negli allri settori del porto esterno la
pesca & proibita saltuariamente per le varie
frequent1 esercitazion: militarr. Anche nel
porto interno 11 divieto & permanente e
completo in tutta la zona di ponente e la
pesca & permessa solo 1 due punti, nelle
ore diurne, nella zona di levanie. I continui
tiri e larci di bombe nel mare hanno inoltre
diradato 1l pesce di stanza distruggendone
forse anche le uova ed i piccoli natr nel pe-
riodo d1 prolificazione.

Coloro che hanno una attrezzatura ade-
guata si avventurano a prendere i largo e
se ne vanno sovente nel Mediterraneo orien-
tale ove, a causa della lontananza, sono co-
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stretti a sostare quasi sempre in quei paesi,
¢ spesso ne prendono anche la nazionalita.
Ma per molti di loro, privi di questa attrez-
zatura viene cost a mancare la naturale
zona di lavoro. Percid essi sono cosi con-
dannati alla fame.

Orbene, onorevole ministro, mi permetto
di segnalare alla sua attenzione questa preoc-
cupante situazione dei lavoratori della media
e piccola pesca di Brindisi, affinché ne voglia
tener conto per alleviare la loro sorte con
qualche sussidio mensile, che sia corrisposto
in maniera permanente.

I lavoratori della pesca dell’Adriatico
sono sovente costretti a rischiare beni e vita
per raggiungere le acque territoriali di altri
paesi. Gli incidenti causati da questa situa-
zione sono all’ordine del giorno.

Onorevole ministro, perché non si pensa
a stipulare un accordo per la pesca non sol-
tanto con la Jugoslavia, con la Francia, con
la Tunisia, ecc., ma anche con la repubblica
albanese ? Un tale accordo con 1l’Albania
andrebbe incontro ad un vivo desiderio delle
masse dei pescatori, specialmente della re-
gione pugliese, data la grande pescositad delle
acque di quel paese.

1l Presidente del Consiglio, onorevole
Pella, sollecitato dall’onorevole Togliatti, nel-
Pultima discussione del bilancio degli esteri,
ebbe a rispondere con queste parole: « Per
quanto concerne in particolare ’Albania &
bene ripetere che, a prescindere dalle forme
di governo che possono comunque cold es-
sere in atto, I'Italia continua a considerare
nell’interesse suo proprio e dell’occidente,
il mantenimento dell’indipendenza e dell’in-
tegrita di quel paese».

Onorevole ministro, se sono queste le
predisposizioni del capo del Governo ed a
queste parole si deve dare il loro concreto
significato, quali difficolta vi sono per ren-
dersi promotore di un accordo per la pesca
nelle acque territoriali della repubblica al-
banese ?

Siamo sicuri che facile sarebbe I’accordo
con il governo di quel popolo, il guale, pure
avendo tanto sofferto per colpa del regime
fascista, non nutre verso I’Itaha e gli italiani
sentimenti che non siano di rispetto e di
amicizia.

Mi auguro percid che il Governo italiano,
rendendosi interprete della necessita di mi-
gliorare i vincoli di amicizia e di buon vici-
nalo con i popoli vicini e, nello stesso tempo,
per migliorare le condizioni di lavoro di mi-
gliaia di lavoratori della pesca, cercherd di
realizzare un simile accordo.

Onorevoli colleghi, fra i numerosi proble-
mi che interessano i lavoratori della pesca,
quello della previdenza & uno dei pitt impor-
tanti e profondamente sentito, e ha aspetti
diversi a seconda delle varie categorie.

Noi sappiamo che, grazie alla loro lotta,
quasi tutte le categorie dei lavoratori della
lerra sono riuscite ad ottenere l’assistenza
ospedaliera ai familiari per un periodo di
30 giorni (cioé ciascun familiare ha diritto ad
un periodo massimo di spedalizzazione di
giorni 30 in un anno).

I familiari dei pescatori non hanno questo
diritto neppure per un giorno, eccezion fatta
per alcuni casi di accertamenti diagnostici nei
quali il ricovero in istituti é assolutamente
indispensabile. Per le cure mediche e chirur-
giche nulla. Per quanto riguarda le marinerie
dell’Adriatico, il contratto assistenziale pre-
vede solo, nei casi non operabili ambulatoria-
mente, il ricovero ospedaliero del familiare, e
I'onere garantito dalle casse si limita esclusi-
vamente al 75 per cento dell’onorario per il
chirurgo, sulla base dells tariffa minima nazio-
nale. Nessun rimborso ¢ fatto dalle casse per
le spese di degenza. Questa differenziazione
non & per nulla giustificata, per cui é necessa-
rio provvedere, con urgenza, a riconoscere il
diritto al ricovero ospedaliero ed ai normal:
rimborsi anche per i familiari dei pescatori.

Altro problema, che ritengo giusto e neces-
sario venga affrontato con uno spirito nuovo
da questa Assemblea, riguarda la posizione di
tutti quei pescatari che furono, o sono tuttora,
militarizzati per il dragaggio delle mine. La
situazione di questi lavoratori, che s1 sono
dedicati, e si dedicano, a fatiche e rischi di
ogni genere, non é stata ancora in alcuna ma-
niera definita. T periodi di navigazione effet-
tuati dal novembre 1945, per tale servizio,
non sono ancora ritenuti validi per la liquida-
zione delle pensioni. Per cui si arriva all’assur-
do che la domanda fatta da quesli lavoratori
arresta tutta la pratica di pensione.

Si dice che la questione é ancora allo studio
da parte dei ministeri interessati e, mentre si
studia o si esamina il problema, questi lavora-
tori vivono in condizioni disagiatissime e molti
fra di loro compiono l'ultimo viaggio senza
possibilita di ritorno, sempre in attesa della
pensione.

E tempo, quindi, che siano prese quelle
misure necessarie affinché a queste domande
di pensione di vecchiaia e di invalidita di que-
st1lavoratori, gia sospese, sia dato subito corso
e sia riconosciuto il loro diritto alle prestazioni.

Un altro problema che travaglia la vita di
quei pescatori riuniti in cooperative o compa-
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gnie sindacali, ¢ quello dell’assistenza contro
la malattia. Per poter beneficiare delle assicu-
razioni sociali e della cassa assegni familiari,
essi sono costrettiad assoggettarsi al pagamen-
to di contributi assolutamente sproporzionati
ed insosterubili, dati i disagi nei quali la cate-
goria si trova. La Commissione ministeriale,
si dice, sta studiando, esaminando, ma ancora
nulla di concreto si & fatto fino ad oggi a ri-
guardo. E necessario. percio, che 1 Ministeri
compelenti affrontino e risolvano con decisione
¢ con comprensione umana e cristiana, in col-
laborazione con le organizzazioni sindacali,
questo problema. Esso deve essere esaminato
anche per i lavoratori della piccola pesca riu-
nitr in cooperative ed in compagnie sindacali,
1 quali attualmente o non godono di alcuna
tutela contro la malattia oppure hanno realiz-
zato una parziale ed onerosa protezione, sulla
base d1 una forma facoltativa la quale, mentre
da una parte non garantisce tutte le presta-
zioni volute dalla legge, dall’altra impone alle
cooperative ed alle compagnie sindacali e,
quindi, at lavoratori, il pagamento di1 un con-
tributo mensile elevato, specie in rapporto al
reddito tanto basso di _questa categoria.

E necessario che, 1n base alle disposizioni
d1 legge (1° gennaio 1943, n. 138 e decreto
legge 19 aprile 1944, n. 213) ed alle norme del
contratto collettivo nazionale, i lavoratori
della piccola pesca abbiano il diritto di essere
obbligatoriamente iscritti all’«Inamn».

In questo senso s1 & espresso 1l Ministero
del lavoro e della previdenza sociale in alcune
sue circolari e disposizioni, nelle quali fa
obbligo ai pescator: riuniti in organismi eco-
nomici di essere assicurati per la invalidita,
vecchiaia, superstitt e tubercolosi, nonché alla
cassa unica assegni familiari. F necessario
quindi che I'Istituto nazionale assicurazione
malattie sia costretto a prendere un provvedi-
mento il quale renda, per i lavoratori in pa-
rola, l’assicurazione obbhgatoria con le nor-
me ¢ le modalita stabilite dalla legge in vigore
per 'industria.

Voglio concludere richiamando I’atten-
zione dell’onoreveolo ministro sul fatto che,
nel bilancio in discussione, non ¢ stata stan-
zlata alcuna somma per 1l credito pesche-
reccto. Or sono due anni, intervenni su questo
problema ed il ministro Cappa ottenne dal
suo collega del tesoro 150 milioni, che sono
statr distribuiti alle cooperative ed a singoli
pescatori da una commissione ministeriale
presieduta, se non erro, da lei, onorevole
Tambroni. Questa somma contribul, per
quanto in misura minima, a rinnovare e po-
tenziare le attrezzature pescherecce.

L’anno scorso al relativo capitolo trovam-
mo la scritta «per memoria»... come se si
trattasse di un defunto. Quest’anno, invece,
il capitolo & in bianco. Forse il tempo e la piog-
gia hanno fatto scomparire anche quella epi-
grafe funeraria, mentre si aumentano di mi-
liardi le sovvenzioni alle societa capitalisti-
che di navigazione.

Onorevole ministro, la media e la piccola
pesca hanno bisogno di essere aiutate, con
una serie di accorgimenti e provvedimenti
legislativi, con la concessione di mutui o
crediti indirizzati al rinnovamento ed al po-
tenziamento delle attrezzature. I pescatori
sono incapaci di provvedervi con i propri
mezzi, né il Governo puo ignorare un cosi
importante settore della vita italiana. Ii ne-
cessario che il credito peschereccio sia vera-
mente un credito per i pescatori. L’unica
garanzia necessaria per ottenerlo deve essere
costituita dall’onesta, dalla capacitd e dal
lavoro. Altrimenti il credito peschereccio si
ridurrd ad un puro e semplice credito banca-
rio, destinato solo a coloro che sono in pos-
sesso di forti mezzi di produzione.

To le chiedo, onorevole ministro, 300 mi-
lion1 da destinare a tale scopo. I una cifra
modesta che potra avviare a soluzione al-
meno i pwt urgenti ed inderogabili bisogni
delle categorie dei pescatori.

Onorevole ministro Tambroni, anch’ella
vive in una cittd marinara e peschereccia;
conosce quindi, io penso, i sacrifici, le soffe-
renze e le ingiustizie di cui soffrono questi
lavoratori. Orbene, vada loro incontro, pren-
dendo tutti quei provvedimenti legislativi
che possano consentire migliori condizioni
di vita a questi umili lavoratori, ed essi gliene
saranno grati. (Applausi a sinisira).

PRESIDENTE. B iscritto a parlare 1’ono-
revole Bogoni. Ne ha facolta.

BOGONI. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, quest’anno dobbiamo discutere vari
bilanci a tamburo battente, ed oggi ¢ il turno
di quelli di competenza dell’VIII Commis-
sione che dobbiamo esaurire in due giorni e
N1eZZ0.

E vero che molti uomini politici consi-
derano questi ministeri come secondari, ma
a torto perché essi hanno una grande impor-
tanza nella vita economica e sociale della
nazione.

Per mio conto, esaminerd il bilancio di
quel ministero che ingiustamente & conside-
rato la «cenerentola» dei ministeri, cioé quello
delle poste e telecomunicaioni.

II nostro relatore, onorevole Raffaele
Jervolino, bene ha fatto a mettere in rilievo le



Attty Parlamentar:

— 2001 —

Camera dei Deputali

LEGISLATURA II — DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 24 OTTOBRE 1953

cause storiche della scarsa considerazione del
Ministero in questione. La disistima & iniziata
nell’aprile 1924 a causa della cattiva azione
perpetrata dal fascismo con la soppressione
del Ministero stesso e la sua trasformazione in
appendice di quello delle comunicazioni. Fatto
che, oltre alla disistima, fermo lo sviluppo
normale dei vari servizi, determinando un
conservatorismo, invecchiando gli impianti,
non curando l'allargamento geografico, tra-
scurando gli edifici secondari, cedendo, nel
luglio 1925, a cinque societd private buona
parte dei servizi telefonici.

Con la caduta del fascismo ¢ iniziata anche
la ripresa e lo sviluppo dei servizi dipendenti
dal ricostituito Ministero, e dobbiamo ricono-
scere che si sono fatti molti passi innanzi,
come bene ha rilevato il nostro relatore.
In modo particolare la nostra attenzione deve
portarsi, per quanto riguarda le cifre, al fatto
meraviglioso che, pur aumentando notevol-
mente le spese, dall’esercizio finanziario 1951-
52 il disavanzo & totalmente scomparso ed
anzi il bilancio si chiude con notevole avanzo.

E detto avanzo — dice il nostro relatore
— sarebbe ancora maggiore se I'amministra-
zione potesse godere del principio di reversi-
bilitd delle spese che ’amministrazione so-
stiene per conto di altri ministeri.

Questo bilancio sembra un fiore,
come le rose, esso ha pure le sue spine !

Lo sviluppo e il miglioramento dei servizi,
il trattamento, le previdenze, la considera-
zione del personale sono stati frenati e tal-
volta deviati ad opera della generale involu-

ma,

zione democratica iniziatasi con il 18 aprile *

1948.

La ripresa democratica avutasi nel ricosti-
tuito Ministero che gettd le basi dello sviluppo,
della trasformazione e democratizzazione si
arend nel 1948.

Lentamente il tono e gli indirizzi del
Ministero stesso presero, nei suoi aspetti
politici, una tendenza antidemocratica e bu-
rocratica.

Si dimenticd presto lo spirito e la lettera
della Costituzione repubblicana, non sempre
si tennero in considerazione i voti e le diret-
tive precise segnate dal Parlamento, di-
menticando di consultarlo in operazioni im-
portanti come quella della nuova concessione
ventennale alla R. A. 1., svuotando il compito
delle commissioni permanenti, a tal punto da
portario sull’orlo di un inutile formalismo.

Si inizio: il sabotaggio contro I’organizza-
zione sindacale, la poca considerazione del
benemerito personale, la atrofizzazione della
utilissima commissione paritetica e dei sot-

tocomitati. Si rafforzo lo spirito burocratico,
non si snellirono i servizi, per renderli piu
utili al pubblico, ma anche pii redditizi; non
si attud una gestione con carattere meno
burocratico, ma piu economica, tenendo pre-
sente il suo carattere commerciale, indu-
striale e bancario.

Ed é bene rilevare anche come, ad un certo
momento, si ebbe l'impressione che le alte
sfere direttive di carriera — direttore generale
e capi servizi — contassero meno del segre-
tario particolare del ministro Spataro. E a
tal proposito vale la pena ricordare l'infla-
zione dei segretari particolari, che arrivarono
ad oltre 60.

Quale spesa per lo Stato !

E quali erano il loro compito o le loro
mansioni ?

Non saprei di preciso quale rendimento
economico potessero procurare. Ma ¢& certo
che nell’lamministrazione si sapeva che, per
essere assunti in qualitd di fattorini, per
esempio, bisognava passare dalla numerosa
compagnia dei segretari. Era la strada del
favoritismo, possibile attraverso raccomanda-
zioni di parte politica o di parrocchia.

E bene ha fatto l’onorevole Merlin, ri-
tornando al Ministero stesso, a morglizzare
I’ambiente, riducendo di due terzi i segretari
stessi e dando nuove disposizioni per Passun-
zione del personale.

Non si tenne piu in conto l'importanza
d'una effettiva collaborazione del personale,
del valore morale, della capacitd e della
grande abnegazione dei postelegrafonici ita-
liani. Le porte di chiusero ai rappresentanti
dei dipendenti, che dovevano bussare non
una o due, ma, un’infinitd di volte, e quando
la porta finalmente si apriva, le alte sfere
ministeriali erano troppo spesso sorde alle
richieste ed alle varie istanze dei lavoratori
stessi.

Dissi poco fa della voluta atrofizzazione
della commissione paritetica e dei sottoco-
mitati. Ebbene, questo fatto e la sordita
verso le organizzazioni sindacali hanno pro-
vocato esasperazione e impedito la risolu-
zione di una nfinitd di situazioni anormali.

I postelegrafonici sono veramente pa-
zienti !

Come per molti italiani, anche in loro
vi ¢ uno spirito di attesa e di speranza che non
pud essere deluso, e le loro condizioni e le
loro numerose rivendicazioni sono tali perché
anche la categoria & considerata cenerentola
come il Ministero nel suo complesso.

Ella conosce queste rivendicazioni, signor
ministro, specie attraverso il memoriale rias-
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suntivo presentato dalla benemerita fede-
razione italiana’ postelegrafonici, ¢ in parte
anche attraverso la relazione dell’onorevole
Jervolino.

Dette rivendicazioni sono numerosissime,
ma logiche, e non sono provocate da esosita
0 da volontd d1 intralciare I'opera del Mini-
stero e il risveglio dei servizi appartenenti
all’amministrazione, ma sono mosse invece
dalla ferma volontd di collaborare maggior-
mente ¢ meglio allo sviluppo e al migliora-
mento dei servizi, alla democratizzazione e
allo snellimento burocratico, alla normaliz-
zazione e alla tranquillitd economica e giu-
ridica delle varie categorie dei dipendenti.

Onorevoli colleghi, talune categorie si
trovano in condizion1 veramente pietose e
illogiche anche giuridicamente, a tutto danno
loro e onta per il Ministero.

Per esemp1o, quelle dei coadiutori e degli
apprendisti.

A nulla sono valse le suggestioni, i consigli,
le osservazioni della massima organizzazione
sindacale sullo schema preliminare di ri-
forma della ricevitoria, fatte attraverso la
stampa prima che 1l decreto presidenziale
n. 656 del 6 giugno 1952 fosse emanato.

Detto decreto & stato oggetto anche di
studio da parte della nostra Commissione
m questa tornata, che all'unanimitd & stata
d’accordo nel richiedere alcune modifiche.

L’articolo 48, che tratta dell’apprendistato,
dice che gh apprendisti « non hanno dirtto
ad alcun emolumento». E questo natural-
mente & 1 contrasto, come il nostro relatore
gustamente afferma, col «dovere di ogni
datore di lavoro di remunerare il prestatore
d’opera dell’attivita che quest’ultimo svolge:
e c1d non solo per assicurare a chi lavors
I'indispensabile alla vita, ma per supreme
ragioni di giustizia sociale ».

E bene che s1 provveda subito ad eli-
minare questa stortura giuridica ed ingiustizia
sociale che colpisce dei1 giovani volenterosi,
degni della nostra considerazione e del nostro
rispetto.

Alla proposta unanime della, Commissione
dr sopprimere dall’articolo in questione la
infelice frase «gli apprendistt non hanno
diritto ad alcun emolumento », faccio seguito
con una mia proposia personale: quella
ctoé di modificare il minimo dell’etd richiesta
per 'ammissione all’apprendistato, riducendo
da1 18 a1 16 anni.

E, per quanto riguarda tutta la giovenil
postelegrafonica, mi riservo di presentare
quanto prima delle proposte atte a migliorarne
le condizioni morali, culturali, tecniche ed

economiche, non solo nell'interesse della
gioventu stessa, ma anche per il bene del-
I’'amminisirazione, che trarra vantaggio se
ai suoi giovani dipendenti saranno assicurate
considerazione e possibilitd di brillante ed
onorata carriera.

Altra situazione assurda e 1mmorale &
quella in cui s1 trovano 1 coadiutori.

L’articolo 54 — sempre dello stesso de-
creto presidenziale n. 656 — dice: « 1l coadiu-
tore non ha diritto ad alcun emolumento da
parte dell’amministrazione. Il medesimo non
¢ iscritto alle assicurazioni obbligatorie per
legge anche quando assuma la temporanea
reggenza dell’agenzia ai sensi dell’articolo 7 ».

Onorevoli colleghi, mi sembra vergognoso
in uno Stato civile e democratico che vi siano
dei lavoratori dipendenti, anche se in forma
indiretta, da una amministrazione statale
che non godano dei normali e giusti, per
quanto magri, vantaggi dell’assicurazione
obbligatoria.

Ed in pilt: essi (i coadiutori) non hanno
diritto ad alcun emolumento da parte del-
I'amministrazione, dato che ’articolo 28 dice
al riguardo che «al titolare dell’agenzia &
dovuto un contributo nella spesa per il coa-
diutore in misura corrispondente al compenso
giornaliero da una a quattro ore di lavoro
straordinario secondo la diversa importanza
dell’agenzia nel modo che sarad determinato
dal regolamento ».

E piu oltre lo stesso articolo 28 ci dice
che «nessun contributo per il coadiutore é
dovuto ai titolari di agenzia con orario al
pubblico non superiore alle cinque ore ».

Questo trattamento inumano ed antide-
mocratico & riservato a ben circa seimila
persone !

Vi sembra esagerata la richiesta della
categoria che domanda il riconoscimento del
diritto di dipendenza dall’amministrazione in
modo da assicurarsi un miglioramento eco-
nomico adeguato al lavoro che svolge, nonché
le forme assicurative e privilegi fissati per
legge ? Io trovo normale e giusta la loro
richiesta ed invito il signor ministro a pren-
derla subito in considerazione, dando giu-
stizia a dei lavoratori italiani.

Vi ho portato due esempi di rivendicazioni
che spero anche voi troverete normali e giu-
stificate, e per conto mio lo sono anche tutte
le altre contenute nel memoriale presentato
al signor ministro nel colloquio dell’8 set-
tembre scorso dai dirigenti della federazione
nazionale dei postelegrafonici aderenti alla
C. G. L L.



Atti Parlaementari

T —————————

— 2903 —

Camera det Deputati

LEGISLATURA II — DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 24 OTTOBRE 1953

Dato che, parlando dei coadiutori e degli
apprendisti, ho accennato alle necessarie mo-
difiche per alcuni articoli del decreto presiden-
ziale n. 656, colgo subito l'occasione per pro-
-spettare alcune altre immediate e logiche
modifiche ad articoli che tendevano a rego-
-larizzare la situazione di alcune categorie.

Il nostro relatore onorevole Jervolino, a
nome della Commissione, ha attirato 1’atten-
zione della Camera e del signor ministro sugli
ex gerenti e sul diritto di successione.

Penso che tutti i settori della Camera
siano d’accordo con la Commissione e con il
relatore nell’invitare il Governo a modificare
subito quanto possa nuocere agli interessati,
dei quali sono logiche e giustificate le riven-
dicazioni presentate.

La Commissione propone di portare a
tre anni il termine di un anno stabilito dal-
I’articolo 104 dello stesso decreto n. 656 per
quanto riguarda il diritto di successione.

Oltre I’'interessamento della Commissione,
vi sono state in merito delle interrogazioni
da parte dei colleghi ed una lettera del segre
tario generale della Confederazione generale
del lavoro per lo stesso scopo e nello stesso
Senso.

Penso che sia urgente I'ntervento favo--
revole del signor ministro per porre termine
ad una situazione dolorosa, intervento favo-
revole sia per 1l diritto di successione che per
il miglioramento delle condizioni in cui si
trovano gli ex gerenti i quali, dopo essersi
consumadt! nei loro uffici per decenni, sono ora
in balia della sorte, con condizioni di vita
miserevoli, sfiduciati verso lo Stato, delusi
nelle loro speranze.

Onorevole ministro, diamo la speranza
nell’avvenire ai giovani e la giustizia agli
anziani, ai quali & umano assicurare una
vecchiaia serena e felice !

Esaminate le precedenti quattro indica-
zioni conseguenti al decreto presidenziale
n. 656, decreto che dovra essere rielaborato
senza indugio, passo a trattare, sia pure fu-
gacemente, delle altre rivendicazioni, delle
quali fardo uno schema riassuntivo.

Le rivendicazioni dei postelegrafonici sono
di due tipi. Vi sono quelle generali che ri-
guardano tutti gli statali, che logicamente
mi accontento di ricordare e che dovranno
essere discusse quanto prima in Parlamento,
dato che tutti i dipendenti dello Stato aspet-
tano con ansia non solo parole di conforto,
ma anche fatti concreti nei loro riguardi.

Vi sono, poi, per i postelegrafonici una
infinita di rivendicazioni particolari alla loro
categoria.

Recentemente al Senato furono portate
alcune rivendicazioni della massima impor-
tanza che anche noi dovremo discutere. Due
senatori hanno parlato sul lavoro straordi-
nario dimostrando come esso sia mal retri-
buito e mal regolato. Troppi straordinari: i
dipendenti dell’amministrazione fanno oltre
16 milioni di ore straordinarie che, se elimi-
nate, darebbero lavoro a 5 o 6 mila disoc-
cupati.

L’onorevole ministro fece osservare, nella
sua risposta, che il lavoro straordinario & ri-
chiesto da molti per arrotondare lo stipendio.
Dubito che siano in molti a richiederlo. Ma
se questo ¢ vero, ci0 comprova maggiormente
le precarie condizioni economiche dei poste-
legrafonici che, pit delle ore straordinarie,
-da tempo richiedono invano miglioramenti
ai magri stipendi, che dovrebbero almeno
-corrispondere a un normale e umano tenore
di vita.

Ho sotto mano la tabella dei compensi
per i lavori straordinari. Ve ne sono alcuni
veramente irrisori, e tutti sono modesti.
Essi sono erroneamente calcolati sullo sii-
pendio base e non su quello reale, con 'ag-
giunta di una quota minima per carovita.

Perché non accettare le eque richieste
degli interessati ?

B, con la revisione delle retribuzioni, &
necessario anche il ripristino delle indennita
serall dalle 20 alle 22 e il prolungamento delle
indennita flno alle ore 8.

Vi faccio grazia dei confronti con le
retribuzioni degli straordinari di altre cate-
gorie e dell’elenco di altre indennita acces-
sorie.

Ricordo che tante categorie di postele-
grafonici hanno posto determinate e parti-
colari rivendicazioni.

Vi @& il personale viaggiante, che compie
senza sosta, in condizioni disagiate, un in-
portante servizio. Personale che talvolta
viaggia in vagoni merci trasformati per il
servizio o, come nelle vetture O M 990, in sga-
buzzini che a vederli mi hanno ricordato le
celle dei vagoni per detenuti, dove molti di
noi siamo stati rinchiusi.

Vi sono le lavoratrici madri che doman-
dano solo l'applicazione della legge n. 860
del 26 agosto 1950. Non si pud dire di no.

Vi sono le varie categorie di operai e gli
autisti.

Vi & il personale telefonico A.S.S.T.
che compie lo stesso lavoro, con lo stesso zelo
e capacitd di quello dipendente dalle societa
concessionarie, e che pur domandando poch
miglioramenti resta inascoltato.



Atti Parlamentart

— 2004 —

Camera dei Deputati

LEGISLATURA II — DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 24 OTTOBRE 1953

Det fattorini telegrafici’é bene ricordare la
precarieta per molti, e per tutti le paghe mise-
revoli. Vi ¢ la necessita di adeguare I'inden-
nitd di bicicletta o istituire un’indennita spe-
ciale di trasporto o l'indennita di motorizza-
zione; vi é il bisogno, a favore di questi gio-
vani, di rivedere ed emendare alcuni articoli
delia legge n. 732; & doveroso, da parte del-
I’amministrazione, riconoscere le malattie pro-
fessionali e la tubercolosi, ed_é'necessaria 1’'ado-
zione di provvedimenti assistenziali e previ-
denziali; occorre sodisfare il loro lodevole desi-
derio che siano istituite scuole professionali
con diritto a tutti di parteciparvi.

E bene ricordare le richieste di indennita
per coloro che maneggiano valori.

E nella volonta di tutti che sia definitiva-
mente regolata, democraticamente e non bu-
rocraticamente, I'assunzione del personale.

Per ultimo, ricordo i procaccia e gli scorta-
pieghi, ed in modo particolare i portalettere
rurali e quelll di citta.

I portalettere rurali, in bicicletta o a
piedi. percorrono in una giornata chilometri e
chilometri, sotto il solleone o il cattivo tempo,
con paghe miserevoli e condizioni assistenziali
e gwuridiche non corrispondenti certamente al
duro lavoro che compiono, alla missione
nobile che svolgono, alle gioie o ai dolori che
i messaggi da loro consegnati procurano a
tanti cittadini. Questa categoria & avvilita, ed
¢ giusto che la si prenda veramente in consi-
derazione e si tratti come spetta a chi da la
sua opera e consuma la sua salute per un alto
ed utile servizio sociale.

Ricordiamoci dei portalettere di citta, dei
quali noi tutti conosciamo il faticoso servizio,
ma del quali non sappiamo le difficoltd che
incontrano per far si che un minimo delle loro
richieste sia accolto.

Pensiamo anche ai vari agenti, gerenti,
impiegati di tutte le categorie e di tutti gli
uffici, che, dopo aver faticato tutta la giorna-
ta, ritornando a casa trovano il disagio e le
preoccupazioni anche a causa del loro stipen-
dio che «vola» ben pit velocemente delle
nostre indennitd parlamentari.

Questo elenco di rivendicazioni vi sem-
brera una litania noiocsa e le richieste vi sem-
breranno esagerate. La colpa non é dei poste-
legrafonici, che nulla chiedono piu del logico e
del giusto.

La colpa ¢ dell’lamministrazione che non
ha mai effettivamente voluto eliminare radi-
calmente le cause che provocano le rivendica-
zioni stesse. Colpa anche di chi ha sabotato
il regolare funzionamento della commissione
paritetica e dei sottocomitati, che se avessero

lavorato™avrebbero fatto si che buona parte
delle rivendicazioni attuali non esistereb-
bero piu.

Il nostro augurio e la nostra speranza ¢
che al Ministero ritorni la normalita democra-
tica.

Esprimiamo anche 'augurio che le richie-
ste dei postelegrafonici per il rinnovamento
del parco rotabile postale siano accettate in
pieno, per il bene della categoria e nostro. Vi
sono vetture che da tempo dovevano essere
fuori servizio e che ancora sono utilizzate. Vi
sono vetture costruite nel 1910 che vengono
agganciate a treni direttissimi e che rappresen-
tano un pericolo permanente per I'intero con-
voglio, essendo inadatte alla velocita del
treno. Signor ministro, provveda in tempo
nell’interesse del servizio e delle vite umane !.

E con le rivendicazioni di categoria & bene
che 11 Ministero tenga presente la necessita
di migliorare e potenziare 1l servizio lavori,
in modo che questo provveda 1 locali neces-
sari (non lussuosi ma dignitost), che faccia
scomparire certe topaie, che procuri in una
parola ai dipendenti dei post: di lavoro al-
I’'altezza der nostri tempi. Diamo atto del-
I'imzio di un programma di costruzione di
alloggi per il personale telegrafico e telefo-
nico e della speciale casa albergo, se non erro,
d1 Milano. Sono m costruzione 4 mila vani,
pit 66 stanze dell’albergo. K un lavoro ri-
spettabile, ma & ancora poco per le necessita
del personale. S1 studi un coraggioso piano di
costruzioni e di finanziamento delle stesse.
Il problema della casa st deve e s1 pu0 risol-
vere nell’interesse della categoria, ma anche
di quello nazionale, perché contribuirebbe a
risolvere la crisi degli alloggi, e darebbe la
possibilita ai postelegrafonici di accettare pit
facilmente i trasferimenti, ed anzi talvolta a
richiederli, ed ai giovani di potersi accasare ¢
realizzare i loro sogni d’amore.

Prima di -termmare attiro l'attenzione
sulla necessita e I'utilitd di migliorare e snel-
lire tutti i servizi. Non mi soffermo a lungo,
nonostante che di molti s1 potrebbe parlare.
Di due soli tratterd brevemente: il primo é
il servizio di recapito delle lettere nelle citta.
Esso lascia a desiderare molto, non puo accon-
tentare 11 pubblico e contemporaneamente
affatica sempre piu il lavoro dei portalettere.
La colpa & dell’amministrazione di questo
servizio e di questo supersfruttamento.

Cito un esempio riguardante la cittad di
Milano, grande centro comimerciale e ca-
pitale morale d’Italia. A Milano 50 anni fa
si effettuavano sei distribuzioni al giorno, ora
solo tre: danno per il pubblico ma anche per
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il personale. Ncl passalo ogni porlaletiere
faceva due distribuzioni, ora ne fa invece tre.

L’altro servizio & quello del bancoposla
del quale il relatore ha gustamenie messo in
evidenza il grande sviluppo come operazioni
e conle incasso. Mi permetto far rilevare al-
I’onorevole Jervolino, che ha messo in ri-
lievo solo cert1 vanlaggi e progressi, che delto
servizio non € curato. Ha bisogno di essere
snellilo e modermzzato per avere un pil
grande incremento, per servire meglio 1l pub-
blico, per rendere un migliore servizio sociale.

Dobbiamo tener presenie che ormai vi
sono uffici in tutli i comum d’Italia e, speria-
mo fra poco in tutte le frazioni, e questi uffici
possono essere le sole banche per molli pic-
coli centri rurali. Bisogna perd che delto ser-
vizio s1a liberalo dalla pesantezza burocra-
tica, modernizzalo e snellito. Non va il servi-
zio dei conti correnli, pesante ¢ quello de:
vaglia e dei risparmi. Si studi seriamente
I'opportunitd di una vera riforma in merito,
faita da competenti; la si realizzi, e si vedra
che anche le operazioni e gli introiti aumente-
ranno con riimo vertiginoso e le poste si tra-
sformeranno facilmente wmm una delle pu
grandi banche d’Italia ed 1 benefici econo-
mici serviranno all’amministrazione per mi-
gliorare i servizi e per aumentare 1 miserevoli
stipendi dei suoi impiegati.

Anch’io, come 1l relatore, concludo au-
spicando l'altuazione della riforma struliu-
rale delle due aziende, che deve essere prepa-
rata con la collaborazione di (utto indistin-
tamente il personale, senza discriminazioni
di calegoria o d1 ideologia.

St tengano nella dovuta considerazione le
osservazionr sul decreto n.656; si correggano
gli errori, si considerino le rivendicazioni del
personale, si aprano le porte della collabora-
zione, sl inzi la distensione, si democratizzi
il Ministero, si osservi la Costituzione. Cosi
facendo, si renderd giustizia, si servira il
paese, si contribuira al progresso, s1 potenzie-
ra un ministero dal quale dipendono servizi
che avranno un grande avvenire. {Applausi
a sinistra).

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

ALPINQ. Signor Presidente, onorevoli col-
leghi, il bilancio del Ministero dei trasporti
comprende, come suo nucleo essenziale, le
voci di sovvenzioni — per costruzione, riat-
tivazione, potenziamento ed esercizio — alle
ferrovie, tranvie e filovie concesse all’industria
privata; voci che conseguono — quali in au-
mento e quali in diminuzione o in esauri-
mento — a un complesso recente di leggi, tra

le quali preminente quella 2 agosto 1952,
n. 1221. Quest’ultima ¢ cosi recente, che vi
si pud ritornare per qualche giudizio.

Si & definito l’'ammodernamento [ferro-
tranviario come un affare per le concessio-
narie; st ¢ scritto che, invece di sperperare
miliardi con sorpassate ricostruzioni ferro-
tranviarie, di cui beneficiano le aziende assai
ptit del pubblico, s1 dovesse pensare a colle-
gamenti piu scioltr ed adeguati per tante
popolazioni, specte in montagna, ove l'auto-
linea ¢ fattore essenziale di difesa contro la
decadenza economica e contro lo spopola-
mento. D’altronde, proprio I’enorme divario
tra lo stanziamento per le ferrotranvie e
quello simbolico per le autolinee riconosce
che solo queste ultime hanno base economica.

Il Tesoro si sara convinto a stanziare 1
miliardi per l'ammodernamento forse per
risparmiare in avvenire il grosso stillicidio
delle reintegrazioni dei disavanzi annuali,
reintegrazioni che le ferrotranvie possono
chiedere anche se 1 disavanzo dipende da
incapacitd o negligenze amministrative. Ma
cosi facendo, senza tener conto dell’evolversi
della situazione tecnica dei trasporti, si ot-
terrd solo di ricreare a non lungo termine
quello stillicidio, prolungandolo poi nel tempo.

Ma tant’é: la legge ¢’é e si deve applicare.
V1 & solo da chiedere il massimo rigore nella
istruzione delle pratiche: sulla reale conve-
nienza — comparativa con altre soluzioni -
delle proposte rinnovazioni o costruzioni di
linee; sulla retta impostazione di bilancio
— e sui reali sforzi per consecguire economie
di gestione — nelle richieste d1 integrazioni di
esercizio. Questo dico perché no1 slamo soste-
nitori dell’iniziativa privala, ma quando essa
fonda i suoi titoli su una superiore efficienza
e, nel caso del servizio pubblico esercito in
perdita, sul costo pilt basso.

Il settore pit importante, nella competenza
del Ministero, & quello rappresentato da un
bilancio allegato, inerente alle ferrovie dello
Stato. Questo bilaneio si chiude con un disa-
vanzo di circa 48 miliardi, contro circa 37 mi-
liardi del preventivo precedente, 1 quali poi
diventano 55 in consuntivo.

Va detto che si tratta del disavanzo di
un bilancio finanziario (di entrate e spese)
e non di un bilancio economico, quale si redi-
gerebbe in una gestione industriale. In tale
caso sarebbero da conteggiare gli interessi
sui capitali investiti nel corso degli anni, a
carico del Tesoro, nonché l’ammortamento
regolare di impianti e materiali che non pud
ritenersi coperto dalle manutenzioni e rinno-
vazioni, aventi per fine il mantenimento
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fisico in servizio dei vari beni e non la loro
ricostituzione economica.

Questo dico senza fermarmi sul maggior
disavanzo che risulterebbe, ma solo perché
la base di qualsiasi giudizio, come pure di
ogni riforma organizzativa e di indirizzo, ¢
pur sempre una razionale ed esatta rappre-
sentazione di bilancio. Su tale piano, sarebbe
ovvio procedere anche al conteggio — a sca-
rico di quel disavanzo e come reclamato piu
volte dai dirigenti delle ferrovie e dagli
esperti — dei minori introiti dovuti a prezzi
politici, esenzioni e riduzioni, imposti alla
azienda in quanto subordinata al potere
politico. Anche dopo questo accredito il bi-
lancio resterebbe fortemente passivo. 1l pro-
blema di riequilibrarlo & racchiuso tra questi
due termini: i costi manifestano una tendenza
netta e continua ad aumentare, per 'impo-
stazione dell’esercizio dell’azienda e soprat-
tutto per ragioni sociali; gli introiti tendono
invece a smorzare il loro incremento. Si
accusa di quest'ultima circostanza il mancato
aggiornamento delle tariffe, tuttora a circa
30 volte il livello 1938. cosicché gh introiti
sono a 44 volte contro le 62 volte delle spese.
Ma si dimentica che non tanto per volonta
propria e spirito di socialitd si rinunzia a un
pari adeguamento delle tariffe, bensi piut-
tosto per il timore che gli aggravi eventuali
abbiano ad accelerare il processo di passaggio
del traffico alla strada.

La relazione ci offre dati abbastanza ag-
giornati sulla distribuzione del traffico tra
le due vie: dal 1938 ad oggi le ferrovie sono
passate da 11,7 a 21,9 miliardi d1 viaggia-
tori-chilometro (indice 1,85 volte) e da 11,5
a 12 miliardi di tonnellate-chilometro (1,03),
mentre la strada é passata da 9 a 34,6 mi-
liardi di viaggiatori-chilometro (3,85 volte)
e da 4,5 a 18,2 miliardi di tonnellate-chilo-
metro (4,05). Pare quindi di dover conside-
rare con prudenza qualsiasi nuova manovra
tariffaria, quando non specificamente limitata.

Poiché siamo in tema di raffronti con 'an-
teguerra, mi pare opportuno vedere anche
il procedere del disavanzo delle ferrovie: 1
213 milioni del 1938-39 sono pari a 11 miliardi
attuali e quindi i disavanzi consuntivi di 57,4
miliardi del 1951-52 e di 55,2 del 1952-53
rappresentano uno sforzo quintuplo richiesto
ai contribuenti, per mantenere un distacco
gia cosi forte del progresso del traffico su
strada.

La soluzione peggiore sarebbe quella di
forzare il duello strada-rotaia con difese arti-
ficiose della seconda. Intanto, di duello non si
sarebbe mai dovuto parlare, perché uno dei

duellanti esercita una supremazia, una specic
di controllo per piu aspelti discrezionale, sul-
I’altro. Si pensi alla situazione precaria del-
I’enorme maggioranza delle autolinee in con-
cessione (si hanno appena 5.134 chilometri
di servizi definitivi contro 222 mila di prov-
visori e le linee definitive sono meno dell’1,5
per cento del totale); ai controlli e intervent:
del concorrente ferroviario; alla pressione
fiscale accollata agli autotrasporii. Ora pero
& chiaro che una politica autostradale, in
questo senso, non pud pill essere ammessa.

Non mi pare una soluzione di vero rilievo
quella degli accordi transattivi tra i due mezz,
come quello di recente stipulato tra ferrovie
e antolinee. Esso comprende essenzialmente:
a) I'impegno di mantenere la situazione at-
tuale delle autolinee parallele con le ferrovie
dello Stato e la rinuncia di queste a chiedere
la revisione delle autolinee esistenti, di per-
correnza non superiore ai 65 chilometii
(80 a sud della Roma-Pescara); b) la facolta
delle ferrovie di sottoporre a revisione le
autolinee parallele di lunghezza superiore,
onde evitare «sovrapposizioni », ¢) la rinun-
cla delle ferrovie ad esercitare autoservizi
sostitutivi o integrativi (di linee ferroviarie)
d1 nuova 1stituzione; d) I'adeguamento delle
tariiffe d1 autolinee e quelle della seconda e
terza classe ferroviaria, e intese per eliminare
prezzi e condizioni di1 concorrenza.

Accordo, quindi, fondato su rinunce reci-
prcche e che, secondo 24 Ore, avrebbe ripar-
tito equamente delusioni e speranze. Dove &
fallita tutta una legislazione — quella relativa
all’istituto concessionale — si instaura un’in-
tesa transaltiva, il cui rispetto e affidato a1
rapporti di1 forza delle due parti. Certo, di
fronte alla precedente situazione delle auto-
linee, questo o un altro accordo rappresentano
un progresso. Ma non & 1l caso dir esaltare
come uua pace cio che istituisce un semplice
armistizio.

Si & seguito I’'esempio della Francia e della
Svizzera, ove da tempo si pratica una politica
di accordi. Ma l’accordo resta valido e social-
mente utile solo se, sbarazzalo il campo dai
gravaml economici e fiscali intesi a smorzare
la concorrenza del mezzo piu moderno, si
dara modo ad entrambi i mezzi di sviluppate
le rispettive efficienze e di affermare tutte le
loro specifiche possibilita. Ora qui si ha, per
intanto, I'incontro di due parti che quasi si
compiacciono di perfezionare un « duopolio »,
intbendosi una certa fascia di concorrenza:
resta assente la massa dei cittadini consuma-
tori, degli utenti, che hanno interesse all’af-
fermarsi — sia pure graduale — del mezzo piu
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economico attraverso la concorrenza. Come al
solito, si dice che é eliminata la concorrenza
malsana, intendendosi dunque per sana quella
che non disturba e che lascia i concorrenti
sulle proprie posizioni. E allora la vera con-
correnza € proprio quella malsana, che sti-
mola allo sforzo e al perfezionamento sotto
pena di dover sparire.

Comunque, ripeto, cid non risolve il pro-
blema del bilancio ferroviario. Per questo
occorrerebbe rinunciare a difendere — e magari
ambiziosamente ampliare — l'attuale assetto
ferroviario, ma invece affrontarne la revisione
con realismo e coraggio; creare gli organi di
una politica dei trasporti ed impostare questa
su un piano economico; non sopprimere la
concorrenza, ma chiedere ad essa le indica-
zioni di fondo. Solo con il ridimensionamento
sara utile la riorganizzazione interna - di mezzi
e di sistemi — dell’azienda ferroviaria.

A chi parla cosi, onorevole colleghi, subito
st dice che é nemico della rotaia, cioé del mez-
zu piu vecchio, condannato a cedere terreno.
Intendiamoci bene: non sono affatto avversa-
r10 della ferrovia, sono anzi convinto che essa
abbia tuttora una funzione insostituibile
proprio sul piano concorrenziale, con 1’eser-
cizio delle grandi comunicazioni, delle arterie
longitudinali e trasversali. Non si viene da
Parigi - né da Torino — a Roma in automobile
salvo che nella stagione turistica, ma si prende
il vagone letto; non si carica un autocarro
di arance a Catania per Calais, ma si chiedono
i carri ferroviari. Nemici delie ferrovie sono
coloro che, per zelo o interesse malintesi, vo-
gliono addossarle compiti non pilt eseguibili
in linea economica, costringerla a sforzi che
la screditano con 1l cattivo servizio, con le
perdite di bilancio e soprattutto con misure di
supremazia intese a conservare su un piano di
forza quanto é perduto su quello dell’efficienza.

E ovvio che, per le persone e per le merci,
sulle piccole distanze il servizio dell’auto-
mezzo € pit comodo, tempestivo ed econo-
mico. Per le merci basta pensare alle due
operazioni di presa e consegna che sono
fatte con un solo carico e scarico, presso lo
speditore ed il destinatario. Vi € poi la pos-
sibilitd di adeguarsi meglio, con un mezzo
piu elastico e frazionabile, al volume mute-
vole ed anche minimo del traffico. Si ha un
bel dire che il costo ferroviario dei trasporti
di massa ¢ assai inferiore a quello dell’auto-
mezzo, citando la minore spesa unitaria per
energia di trazione e per i pochi uomini im-
pegnati su un treno di 60 carri: ma il con-
fronto & teorico, per una situazione che copra
in permanenza la piena portata dei rotabili

e degli impianti fissi. E se, come avviene per
la maggioranza delle linee, il traffico ¢ basso
e discontinuo ?

A tutti sara capitato, onorevoli colleghi,
di essere fermati ad un passaggio a livello
di una ferrovia secondaria. Qui andrebbe
prima rilevata — per incidenza — la necessita
di una pil accurata regolazione delle chiusure,
ad evitare che magari all’ingresso di una citta
sia bloccata per un’ora una colonna di cen-
tinaia di automezzi strombettanti. Ora a
quel passaggio avrete poi visto passare uno
di quei trenini omnibus o misti — locomotore,
carro postale, un paio di carrozze con o senza
aggiunta di carri merci — nei quali il perso-
nale di servizio & talora piu numeroso dei
passeggeri. Vi sarete chiesto quale sia il
costo in fatto di investimenti e di esercizio —
con centinaia di tonnellate di rotaie, i fab-
bricati delle molte stazioni, le aree occupate,
il pesante materiale rotabile e tutto il per-
sonale stabilmente addetto — di un trasporto
di poche decine al giorno di persone e di
tonnellate merci, a velocitd modestissima,
E avrete inteso come un servizio, gid poco
conveniente e quasi imposto ai cittadini
utenti, debba poi essere in gran parte pagato
dal cittadini contribuenti.

Quando, poi, nelle grandi stazioni, nelle
punte stagionali, si vedono treni interminabili
gremiti di passeggeri in piedi (compresi i
tanto desiderati turisti stranieri) e fermati
in soste lunghe ed indisponenti, per scarsita
di vetture e vetusta di impianti e altri in-
tralci, voi intendete che nemici delle ferrovie
sono proprio coloro che hanno voluto rico-
struire tutte le linee e propugnano nuove
costruzioni, vietando alle ferrovie stesse di
inserirsi con azione Tobusta e autonoma in
una moderna economia dei trasporti.

In un suo discorso, quando era ancora al
Dicastero dei trasporti, il ministro Malvestiti
pronuncié una frase che poi divenne quasi
storica e fece il giro di giornali e riviste: « La
tecnica deve oggi piu che mai subire I'esame
della economia, perché la locomotiva piu
potente, la ferrovia piu perfetia e il mezzo
pitt comodo non servono a nulla, se sono
bocciati a questo esame ». Cio significa che
I’azienda pubblica non pud gestirsi in modo
opposto a quella privata, e deve anch’essa
giustificare I’economicitd delle sue decisioniz
mentre nella ricostruzione ferroviaria, per
pili versi ammirevole, & certo che la tecnica
prese molte volte la mano all’economiai
ripristinando integralmente un sistema d,
linee che poteva essere utilmente circoscritto
al nucleo piu efficiente e necessario.
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Se non ¢é saggio affidare enti tecnici a po-
litici puri, non & scevra di inconvenienti nep-
pure la gestione dei «tecnici», portati a con-
siderare i loro settori con eccessiva predile-
zione, come i soli degni delle cure della col-
Iettivita. Un periodico giunse a raffigurare
il ministro Corbellini, al tempo dell’interim
alla, marina mercantile, in atto di varare una
nave con la prua a locomotiva. 1l paese non
ha certo lesinato i mezzi e, considerata la
nostra grave scarsitd di capitali e le neces-
sitd elementari di vita tuttora inevase in
tante zone, ¢ da chiedere se non si sia pec-
cato contro I'’economia generale (rispetto ad
altri settori di investimenti necessari) e
contro la stessa economia dei trasporti (ri-
spettoad altri mezzi di maggiore produttivita).

In un articolo del novembre 1948 10
serivevo: « C1 pare fosse 1l caso, in un paese
ove molte rotale vennero poste per ragiont
elettorali, di selezionare con rigore la rico-
struzione: ripristinare e potenziare le grandi
linee longitudinal e trasversali, tutlora in<o-
stituibili, e cogliere l’occasione dalle disiru-
zioni belliche per disarmare le ferrovie secon-
darie alle quali conviene sostituire autolmea.
Si pensi al miglior servizio e minor coslo di
qualche autolreno e torpedone, scrwolti e ¢on
poco personale, e alla possibilitd di dedicare
gli stanziamenti alla rete stradale, che nelle
stesse zone — vi s1a 0 no il trenino e anche <o0lo
per il turismo — va d’urgenza mighorata o
costruita »

La preoccupazione ¢ stala, invece, dt rico-
struire tutte le linee e sugli stessi tracciati,
comprese quelle sempre e gravemenle pas-
sive, di cui i1 Consiglio superiore dei lavorn
pubblici aveva nel 1946 sconsighalo 1l ripri-
stino, tra. quei 5 mila chilomeiri che gia nel
1938 davano un prodotto medio par1 al 2b
per cento della spesa.

Le conseguenze di una simile politica sono
state evidenti: 1°) si sono consumali 1 mezzi
per una razionale e moderna sistemazione
della rete utile, che esige oggi —~ tra ’allro —
la separazione del traffico veloce da quello
lento, assegnando al primo una sede propria
con binari speciali e materiale leggero (invece
abbiamo addirittura la riduzione delle spesc
di manutenzione e di rinnovo dell’arma-
mento); 2°) si é rinviata e rallentata la rico-
struzione specialmente del parco vetture, con
effetti negativi non solo sul traffico ma anche
su aziende industriali (esempio, 11 dissesto
della Savigliano); 3°) si sono consolidati, con
la rimessa in causa di tante linee di scarso
prodotto, i fattori di un cronico, grosso disa-
vanzo di esercizio; 4°) si sono impegnate le

ferrovie, per mantenere il prodoito comples-
svo, a una lotta artificiosa e dispersiva contro
I’aniomezzo.

All’eccesso  di ricostruzione si dovreb-
bero, secondo taluni, i due terzi del disa-
vanzo: senza possibilita di riparo perché — a
parte 1l seltore del lungo percorso — il resto
del traffico é Lallonato dalla concorrenza auto-
stradale, cosi che ogni aumento di prezzi
nunaccia di converlirsi mn riduzione del vo-
lume i traffico. Il direltore generale ha
ammessc che sul piano economico un buon
50 per cento della rete andrebbe soppressa
¢ sostilurta con linee automobilistiche, viag-
giatori ¢ merei. Il rimedio starebbe — secondo
11 direitore — nell’imporre paritd di oneri a
tultt 1 mezzt di trasporto e nel dare altr
capitalt alle ferrovie per completare la rico-
slruzione ¢ rimodernarsi, onde ridurre t costi.

Ma cosa vuol dire imporre parila di oner1 ?
S1 & consolidata, qui, tutia una teoria. 1l
senatore Corbellini, m un articolo ove si
parlava di coordinamento che sarebbe anche
giustizia, ha ricordato che quello ferroviario
¢ un servizio pubblico con l'obbligatorieta
del lrasporto, senza possibilita di scelta degh
utentl, a lariffe non wvariabili d’iniziativa;
che la tariffa & sempre stata basata sul valore
delle merci Lrasportate, c10é sulla loro capa-
citd a sostencre il prezzo del trasporlo e non
salla convenmenza per il vettore ad effel-
tuarlo. Si praticano tariffe inferiori al costo
per le merct povere, cosi da sviluppare al
massimo le correnti complessive di iraffico:
dunque un servizio sociale, con rendimenli
economici indiretti, estranei al suo bilancic.

St fa pagare sottocosto il {rasporto del
carbone, del rottame, del grano, del vino, de-
gh ortofrutticoli; si portano a basso prezzo
— ha ricordato il senatore Corbellmi — le da-
nugiane vuole rispedite dal nord verso la
Puglia, che erano venute con l'automezzo
quando erano piene d’olio, ¢ioé carico ricco.
Si tiene bassa la tariffa delle merci povere e
si deve poi abbassare quella delle ricche per
la concorrenza dell’aulomezzo, che opera
sempre economicamente,

Ebbene, qui sono da farsi parecchie ob-
biezioni:

1¢) Angitutto sulla reale socialita di
cert1 servizi sottocosto: proprio qui l'onore-
vole Malvestiti ebbe a dichiarare che dove
Putenle puod sopportare l'onere del ira-
sporto dei prodotti non vi e ragione di mag-
giorarne l'utile a spese del coniribuente:
mentre poi si deve essere scettici sull’avve-
nire di quelle aziende che non possono vivere
se non con sollievi di ogni genere, tra cui i
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ribassi ferroviari. Vedere dunque se i benefici
non vanno a chi non ne abbia bisogno e se
non rilevano certuni dall’obbligo di spo-
starsi ad altivila piu sane e autosufficienti.

20) Ammesso che il sistema dei pubblici
trasporti sia da considerarsi non sotto la pura
visuale industriale, ma anche in funzione so-
ciale ed extraeconomica, non é detto che cid
si realizzi solo con la ferrovia. Il servizio
fisso e uguale per tutti (e magari sotto costo)
pud essere svolto anche dall’automezzo: anzi
deve essergli assegnalo 14 dove pud compierlo
mm modo piu comodo e meno costoso. Ogni
spreco di mezzi, con minori efficienze, & anti-
sociale: la scelta economica tende a ripartire
1 mezzi {ra i vari setlori nel modo che realiz-
za, — fra tutte le allernative di combinazione —
la, maggior massa di servizt utili, ai minim
prezzi.

39) Il ciclo delle ferrovie, come mezzo
d: trasporto di uomini e cose, non é chiuso e
congerva ampie prospettive di progresso: ma
ha un secolo di vita e ha visto svilupparsi
dall’altro dopoguerra 1l ciclo degli autotra-
sporti, che concretano vantaggi crescentl 1n
fatto di rapidita ed economicita. E la logica
ferrea del progresso, cui le ferrovie cercano
d1 reagire — ove non srano protette — con
incessanti miglioramenti tecnici e accentran-
do l'attivita nei settori di traffico pit appro-
priato. Non si opera socialmente ripristinando
¢ sostenendo situaziom vecchie e costose
(il 24 per cento della spesa delle ferrovie sta-
tali e il 21,4 per cenlo di quella delle ferro-
tranvie concesse gravano sulla finanza pub-
blica), e insistendo a fornire utilitd mnori
© p'l onerose.

49) La produtlivila nazionale ¢ proble-
ma, di scelte, di razionait divisioni di1 funzioni
e di mezzi, di specializzazionl in contmua
aderenza, alle mutevoli condizioni tecniche ed
economiche. Per i trasporti — allora — & ovvio
che strada e rotaia non devono ignorarsi, né
mantenere doppioni passivi, né cercare l'una
di sottomettere I'alira con supremazie arti-
ficiose: ma devono ripartirsi i compiti se-
condo le indicazioni del confronto concor-
renziale, che va dunque tenuto vivo eoperante.

Mi pare di avere adombrato le linee pro-
grammatiche di una politica che, uscendo
dall’attuale immobilismo, di rispetto delle
posizioni costituite, apra la via a un assetto
economico del sistema, dei trasporti, con spo-
stament: graduali quanto si vuole, ma da
imziarsi una buona volia. Il punto di partenza
é, ovviamente, una nuova politica ferroviaria.

Da quando fu nominata la speciale com-
missione per lo studio della riforma della ge-

stione ferroviaria, si € parlato di industrializ-
zazionie dell’azienda. Impresa complessa e
laboriosa: infatli é facile nazionalizzare — ha
scritto 1l professore Trevisani — ma diflicile
wdustrializzare. Qui poi non si tratta solo di
dare autonomia all’amministrazione, ridu-
cendo l'ingerenza del potere politico, e di
consentirle di conseguire una sciolta azione
sul piano commerciale, di mettere avanti le
esigenze dell’economia aziendale e di curare
meglio i rapporti del prodotto di esercizio col
costo: ma anche di rivedere gli obbligh e 1
privilegi e il campo d’azione dell’azienda,
siccome definit1 da tutla una legislazione.
Quanto dire che si tratta di compiere una
impostazione nuova di fondo.

Base della riforma dell’azienda €&, in ogni
caso, il ridimensionamento, come presuppo-
sto della modernizzazione. Le tappe possono
essere le seguenti:

a) Si parla — a quanto rileva Mondo
cconomico del 10 settembre - di avviare
lavori ferroviari, di completamento o nuove
costruzioni di linee, per ben 155 miliardi.
Ebbene, occorre mettere il blocco a ogm
carico di nuove linee all’azienda, se non per
i casi in cui vi siano prospettive d1 traflico
ragionevoli e la ferrovia rappresenti obiet-
tivamente la soluzione piu conveniente.

b) S1 dia una buona volta inizio, dopo
rigoroso rilievo del traffico e dei rapporti
tra prodotto e costo, al taglio dei «rami
secchi », cioé al disarmo delle linee per le
quali risulta almeno altrettanto efficiente
e meno costoso D'esercizio automobilistico.
Naturalmente, l'esercizio dell’autolinea deve
essere concesso con impegni di servizio e di
tariffa analoghi a quelli oggi imposti alla fer-
rovia e una legge organica dovrebbe regolare
la materia, recando rimborsi adeguati quando
sia il caso di stabilire servizi sotto costo.

¢) Con questa deflazione di linee puo
impiantarsi la riforma dell’azienda su base
imdustriale. La trasformazione deve essere
effettiva, cioé anche economica, e 'autono-
mia deve avere le sue ovvie contropartite,
prima ira cui l'autosufficienza: non sarebbe
ammissibile, ad esempio, la liberta nella
politica di spesa, conlinuando la facolta
di addossare 1 disavanzi al Tesoro. Lo Stato
deve procurare i capitali, da buon proprie-
lario, e rifondere i sottocosti che impone per
ragioni pit o meno sociali: ma le ferrovie
devono fare un bilancio in pareggio, dopo
conteggiati gh interessi sul capitale e gli
ammortamenti.

d) Con la trasformazione, dovrebbe co-
minciare la concentrazione dei mezzi e delle
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cure sulla rete di grande comunicazione, con
migliorie di tracciati, pendenze, armamenti,
stazioni, attrezzature automatiche, materiale
rotabile. Tale rete gid sarebbe molto agevo-
lata dalla deflazione di quella secondaria, per
la semplificazione degli impianti, non piu
tormentati da attraversamenti, diramazioni e
bivii, e per le coincidenze non pitt da rispettare.

Occorre anche far posto a una nuova
mentalitd, di maggior rigore nella valutazione
delle spese. Vedasi il caso degli elettrotreni
di lusso, o delle stazioni: le quali ultime non
sono soggetti per monumentali esperimenti
architettonici, ma anzitutto organismi per
fare arrivare e partire i treni. Non torno su
certe grandiose prodigalitd, giustamente cri-
ticate. Cito ’esempio di Porta Nuova a To-
rino, ove invece si ¢ adattato e anche rab-
berciato il vecchio edificio, con un risparmio
che approverei in pieno se cosi si facesse
sempre e se — per quella stessa stazione — si
fosse risolto il problema tecnico, eliminando
cioé la strozzatura di manovra, che ne fa uno
det punti deboli sulla Roma-Torino-Parigi.

A proposito di questa linea, direi che essa
costituisce I’esempio piu clamoreoso di cid
che si sarebbe dovuto fare — e non si ¢ fatto
— per la rete di grande comunicazione. Molti
colleghi avranno sperimentato i difetti di
questa, che é la linea naturale di collegamento
tra Parigi e Roma e che invece — per ’abban-
dono di problemi tecnici vecchi di quasi un
secolo, per l'avarizia dei mezzi e la miopia
dei rimedi —~ ¢ oggi battuta da quella del
Sempione, geograficamente sfavorita.

Tra Roma e Spezia si ha un’ottima velocita
commerciale, che pero riprende solo dopo
Modane. Tutto il percorso intermedio ita-
liano & una successione di tratti critici e di
deficienze; tratto di binario unico tra Framura
e Manarola; cambio di corrente e di locomo-
torr a Brigunole; allra sosta nella strozzatura
d1 Genova Principe, anche per il mancato
armamento della galleria di Granarclo; ral-
lentamento per la corrente trifase uel per-
corso plano; strozzatura di Porta Nuova a
Torino; binario unico e forti pendenze tra
Bussoleno e Salabertann; autiquata galleria
tra Bardcnecchia e Modane. Si noti che i
piemontesi non reclamano al momento le
grandi opere cui audacemente miravano i
loro padri. come dal progetto Bianchi-Cauda
della galleria di bhase tra Susa e St. Jean
de Maurienne o da quello Sclopis della galleria
tra Exilles e Modane. Ma almeno si poteva
rimodernare 1l traforo di Bardonecchia, ce-
dendo quello attuale alla strada, come dal
progetto Savoia.

Non & questo il solo grosso problema
ferroviario del Piemonte; sono da ricordare
almeno quelli della linea Arona-Torino-Cu-
neo-Ventimiglia, di indubbio rilievo inter-
nazionale, e dell’elettrificazione della Torino-
Milano in unione alla Milano-Venezia. 1l
problema della trasformazione alla trazione
a corrente continua, di cuil nella riunione
2 dicembre 1951 alla camera di commercio di
Torino il ministro ed il direttore generale Di
Raimondo avevano prospettato una solu-
zione in quattro tempi, non pud essere rin-
viato a lunghissimo termine, come vorrebbe
dire la concentrazione in Piemonte dei loco-
motori trifase liberati da linee anche di
minimo traffico e rilievo. Ricordo che neppure
altri modesti affidamenti, dati su un’interroga-
zione del collega Colitto, hanno avuto seguito.

Tutto ¢id, con lesclusione del Piemornte
da una parte sostanziale negli stanziamenti
per il rimodernamento, l’asportazione di
rotaie gid posate per il raddoppio in cert
tratti, le deficienze nella cura dell’armamento
e i tagli nei lavori di manutenzione (cosl da
costringere a ridurre le velocita e ad allungare
gli orari resi anacronistici dai ritardi), é
motivo di un malcontento, che forse non &
stato a sufficienza rappresentato dalle auto-
rita locali ma che & ben sentito e diffuso: in
quanto si pensa che c’é troppo squilibrio tra
il prelievo fiscale, tanto rigoroso e gravoso in
Piemonte, e il successivo riparto dei servizi
collettivi da quel prelievo alimentati.

Siamo in tema di comunicazioni piemon-
tesi, e in esse & parte rilevantissima la strada,
che qui urta nell’altissima barriera alpina e
sovente, non arrivando a valicarla, dovrebbe
msimuarsi sotto. Parliamo dunque di trafori.
L’onorevole Presidente del Consiglio ha qui
voluto fare un accenno apposito e impegna-
tivo al traforo del monte Bianco e I'onorevole
Dugoni, che non pud essere sospettato di
parzialita per I'uno o 1’altro contendente della
«guerra dei trafori», ha crificato quell’im-
pegno, sottolineandone i difetti geografici.
Basta guardare una carta, specie dal lato
francese, per vedere che sono ben dubbie le
prospettive di traffico e che il titolo pilt sug-
gestivo del progetto sta nel richiamarsi alla
pi alta vetta d’Europa. Ma proprio questo,
dovendosi forare sotto una massa enorme e
totalmente sconoseiuta di roccia e di ghiaccio,
aumenta gravemente le incognite tecniche
e soprattutto economiche dell’opera, che non
stara certo nel previsto miliardo di spesa per
chilometro.

Tutti sanno che a Torino siamo in molti
a reclamare altre soluzioni, ben pil sicure
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dal lato commerciale e tecnico e in particolare
piu economiche, perché tutte insieme costano
assai meno del traforo del monte Bianco. Le
cito in via esemplificativa: traforo del Ferret o
del Gran San Bernardo, che realizza il logico
collegamento nord-sud e pud raccogliere il
traffico dal centro svizzero verso i porti liguri,
sulla pill rapida e naturale direttrice, da
attrezzarsi con la grande opera della Ceva-
Savona, per la quale sarebbe pure neces-
saria una decisione concreta del Governo;
traforo del Fréjus a Bardonecchia, che rea-
lizza I'attraversamento ovest-est su un tratto
breve, perfettamente noto di roccia e con
imboechi ad annevamento minimo; traforo
del Col della Croce, che in tratto ancor piu
breve apre due vastissime zone finora sem-
pre isolate tra loro.

Faccio questo elenco non come un pro-
gramma assoluto — ripeto — ma per indicare
opere facili, rappresentant: un ben miglior
rapporto tra costo e rendimento. Comunque,
se noi crediamo a uno sviluppo continuato
del trasporto per strada, non & arrischiato
prevedere — tra non molti anni — una rete
che non si fermera alle montagne, ma le
penetrerd in tutte le direzioni redditizie.

Concludo, onorevoli colleghi, questa mia
esposizione, ispirata al concetto della gran-
dissima importanza dell’economia dei tra-
sporti, siccome mezzo potente di sostegno e
di propulsione dell’economia generale. Per
questo penso che poco ct si debba preoccu-
pare delle posizioni stabilite e che ferrovia
e strada debbano essere spinte a progredire -
specializzandosi e sostituendosi — cosi da
dare il massimo servizio alla collettivita. La
politica dei trasporti deve basarsi sugli svi-
luppi della tecnica e sempre chiedere sul piano
economico la prova della sua efficienza e di
una reale socialitd: la quale consiste nel
lasciar avanzare il progresso anche se fa qual-
che vittima, perché ben maggiore & il bene-
ficio generale. (Applausi).

PRESIDENTE. K iscritto a parlare 1’ono-
revole Schiavetti, il quale ha presentato,
unitamente ai deputati Bonomelli, Luzzatto,
Malagugini e Ferrari Francesco, il seguente
ordine del giorno:

« La Camera,

considerando quale potente strumento
di informazione e di educazione politica sia
la radio qualora sappia compiere con onesta
e imparzialita il proprio ufficio;

considerando altresi che la R. A. I. trae
in massima parte i mezzi per il prioprio fun-
zionamento dal contributo di milioni e mi-

lioni di radio-abbonati, professanti tutte le
opinioni e appartenenti a tutti i partiti,
raccomanda al Governo

di assicurare l'indipendenza politica e 1’ob-
biettivita informativa delle radio-diffusioni e
di fornire alla Commissione parlamentare di
vigilanza i mezzi e le concrete posibilita per
adempiere assiduamente e con efficacia il suo
mandato ».

L’onorevole Schiavetti ha facoltd di par-
lare e di svolgere questo ordine del giorno.

SCHIAVETTI. Signor Presidente, onore-
voli colleghi, le considerazioni che mi ac-
cingo a fare su quel particolare settore della
attivitd della R.A.I. che si riferisce al gior-
nale radio e al servizio di informazioni spet-
terebbero piu al bilancio dell’internc, da un
punto di vista politico, che non al bilancio
delle poste e delle telecomunicazioni. Ma
non & colpa mia se, nella ripartizione degli
argomenti, si & seguito un criterio in certi
casi piul tecnico che politico.

Le lamentele sul modo in cui la R.A.1.
disimpegna il suo servizio di informazioni,
il servizio del cosiddetto giornale radio, sono
di vecchia data e hanno fornito argomento
a molti discorsi di senatori e di deputati
nella passata legislatura. Naturalmente, Ia
R.A.I. contesta che essa non adempia scru-
polosamente ed obiettivamente alla propria
funzione di informazione dell’opinione pub-
blica. Se si legge quello che la direzione della
R.A.I. scrive di se stessa nell’'ultimo volume
distribuito al pubblico, se si legge quali sono,
secondo la R.A.I., i risultati del suo cosid-
detto «ufficio opinioni» si dovrebbe con-
cludere che la R* A.I. ha con sé, per il modo
come disimpegna tale servizio di grande im-
portanza politica, il consenso e l’approva-
zione della grande maggioranza degli italiani.

Invece é un fatto che tutti possono con-
statare che una gran parte dell’opinione
pubblica non apprezza il modo c¢on cui la
R.A.1. disimpegna il proprio servizio di in-
formazioni. Ed & una cosa che si comprende
facilmente quando si pensi alla situazione
politica del paese. Vi & circa una meta degli
italiani, vi sono cioé milioni e milioni di
italiani i quali debbono essere considerati
politicamente all’opposizione; e questi mi-
lioni di italianno in sono. affatto sodisfatti
del modo come la R.A.I. disimpegna il proprio
servizio.

In questi ultimi tempi, la R.A.I. ha ac-
centuato la propria attivitd di propaganda,
ha creato anche delle radio-squadre che cir-
colano per il paese e improvvisanc delle
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trasmissioni, chiamando gli abitanti e 'uomo
della strada a parlare al microfono. E natu-
rale che la maggior parte di coloro che
parlano non esprimono che sentimenti di
ossequio e di ringraziamento per la R.A.I.
la quale offre loro la possibilita di parlare al
pubblico dei loro concittadini.

Ma qualche volta I'insofferenza del paese,
questo senso di malcontento e di malessere
che ¢é diffuso nel paese per quanto riguarda
la R. A. L, si fa luce anche attraverso questa
attivita delle radio-squadre. E successo tempo
fa, per esempio, che a Rossiglione, in pro-
vincia di Genova, gli uomini della radio-
squadra chiamassero il sindaco del paese a
parlare al microfono. 11 sindaco preparo il
testo di una trasmissione in cui ingenuamente
diceva quali erano i bisogni del paese e po-
neva laccento soprattutto sul fatto che
alnieno la grande maggioranza dei sini-
strati non aveva nessuna possibilita di
godere dei benefici della radio perché non
aveva danaro sufficiente per l'acquisto del-
I'apparecchio radio. Ma i tecnici della squadra,
quando presero visione del testo della tra-
smissione che 1l sindaco desiderava fare,
dissero che non era né interessante né diver-
tente. Evidentemente, per quelli della radio-
squadra sono divertenti le banalita e le scioc-
chezze che molti dicono al mierofono, in-
formate allo spirito ben noto al pubblico di
radio-ascoltatori. Non era interessante, in-
vece, questa profesta cosi semplice e natu-
rale del primo cittadino di un paese della
Liguria.

Ad ogni modo, le proteste contro I'indirizzoe
della R.A.I. sono continue nel paese e si inten-
sificano. F naturale per altro che coloro che
hanno motivo di protestare non hanno possi-
hilita di affermare la propria opinione, diver-
samente dalla possibilita che hanno coloro che
sono favorevoli o che passivamente subiscono
Indirizzo della R. A. L

Il mio intento non &, naturalmente, quello
di ripetere sterilmente delle proteste, né di farc
una monotona lettura di registraziont. Vorrei
pruttosto richiamare gli onorevaoli colleghi alla
impostazione fondamentale del problema della
radio e vorrel 1lludermi che il nuovo Governo,
il quale sembra da un punto di vista di poli-
tica generale aver compreso che qualcosa deve
essere cambiata nel nostro paese, prendesse
nota delle mie osservazioni ed esaminasse
queste proteste, questo stato di malessere,
questo malcontento dei radio-abbonati, solleci-
tando dalla direzione della R. A. I. un indirizzo
diverso da quello che essa ha finora seguito,
soprattutto negli ultimi 3 anni. Devo confes-

sare che l'esperimento che alcuni giorni or
sono ho fatto in quest’aula, quando ho richia~
mato I'attenzione della Camera sopra il modo
in cui sono disimpegnati in generale i servizi
d’informazione da parte della Presidenza del
Consiglio e delle agenzie che la servono, i:on
¢ stato molto incoraggante: infatti, il Governo
ha affermato — nelle dichiarazioni del suo rap-
prescniante — che non vi era nessun motivo di
lamentela da parte mia. Tuttavia vogho spe-
rare che il Governo comprenda quanto questo
argomento sia importante e quanto la fiducia
che la maggioranza dei cittadini deve avere
negh organi di informazione dello Statlo sia un
fatlore essenziale per ’educazione democratica
del nwsiro popole.

La sorveglianza della R.A.IL., per quanto ri-
guarda 1 servizi di informaziom, é devoluta
fondamentalmente ad una commissione parla-
mentare di vigilanza, 1stituita con un decreto
leaislativo del 3 aprile 1947 Tale commissione,
dice lestualmente l'articolo 3 del decreto. ha
il compito « di assicurare l'indipendenza pol.-
tica ¢ l'obiettivita informativa delle radiodif-
fusioni .

Ma vor sapete benissimo che questa com-
niissione parlamentare non ha mai funzionato
0 ha funzionato mm un modo tale per cui non
ha potuto influire 11 nessun modo sull’indirizzo
della RA.T.. Si é riunita in cinque anni credo
cinque volte, una volta all’anno. I membri
dell'opposizione non hanno potuto in nessun
modo 1nfluire sull’indirizzo della R.A 1., non
hanno potuto smorzare queglt accenti di fazio-
sita e di parzialita che a loro modo di vedere
distinguevano le emissioni politiche ed mnfor-
mative della R.A.L

Le ragioni fondamentall per cui quesia
commissione non pud funzionare, finché sia
mantenuta vella organizzazione e nei limih
attuali, sono per lo meno due: anzitutto vi ¢
una astratta genericita nella indicazione delle
sue funzioni, le quali non suno garantite dalla
esistenza di corrispondenti organi concreti. E
una commissione che deve vigilare, che deve
esprimere dei parer:t a larghi tratti di tempo,
pareri che dovrebbero influire retrospettiva-
mente, 1n un certo senso, scpra le abitudini di
faziosila ¢ di parzialita della R.A.IL

Ma secondo e piu grave astacolo per il buon
funzionamento di questa comnissione parla-
mentare & slata la situazione politica generale
del nostro paese quale s1 ¢ aflermata negh
ulluni cnque anny, situazione politica carat-
lerizzata dal fatto che vi era una maggloranza
divisa da profondr contrast: dall’opposizione:
I'opposizione poteva dire ¢ protestare quanto
voleva, ma la maggioranza ha sempre coenti-
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nuato per la sua strada, perch¢ troppo pro-
fondo era 1l solco che la divideva dall’opposi-
zione.

Tutii 1 colleghi conoscomo naturalmente )
casl1 di dimissione di alcuni membri della com-
missione di vigilanza. Queste dimissioni testi-
moniano, appunto, il senso di disagio in cui
si trovano alcuni nostri colleghi della com-
missione di vigilanza quando cercano di adem-
piere al proprio mandato di controllo e cer-
cano di collaborare msieme con i colleghi
della maggioranza per assicurare alle emis-
sioni della R.A.I un tono obiettivo medio
che sodisfi la maggioranza del pubblico.

Che cosa vuole infatti 'uomo della strada,
il radio ascoltatore medio ? Che cosa vuole
dalla R.A.I. in fatto di informazione pohtica
¢ di notiziario ?

Badate che i radio abbonati della R.A. 1.
appartengono a tutti i partiti. Oggi abbiamo
% milioni e mezzo circa di abbonat: 1 quali
forniscono 11 70 per cento dei mezzi finan-
z1ari con cui la R. A. I. adempie al proprio com-
pito. E naturale che fra questi 4 milion1 e
mezzo di abbonati ve ne sia circa una meta
che appartiene a quella che si chiama oggi,
normalmente, opposizione. Bisogna percid
trovare, evidentemente, un tono medio che
sodisfi tanto l'uomo che segue la politica
governativa quanto l'uomo che ¢ ad essa
contrario.

L’ascollatore medio vuole, in sostanza,
una informazione obiettiva, imparziale, chiara
¢ succinta der fatti che avvengono ogm
giorno nel mondo. E pronto, ¢ disposto a
capire che non tutt: i giorni la R.A.I. possa
comportarsi nel modo in cui egli desidere-
rebbe; ma vuole in ogni modo che si spuntino
le punte piu aspre della faziosita e della par-
zialita, che la R.A.I. abbia sempre presente la,
consapevolezza di essere un servizio a dispo-
sizione di tutii i cittadini, qualunque sia 1l
partito a cui questi cittadini appartengono,
qualunque sia la opinione politica e rehgiosa
dei radio ascoltator:.

Questo fu, fondamentalmente, nel 1945,
quando uscimmo dalla guerra di liberazione,
1 pensiero comune a cui si ispirarono {tutti gh
ilaliani e a cui si ispird la R.A.L.

PRESIDENZA DEL VIGEPRESIDENTE
TARGETTI

SCGHIAVETTI. Allora sembrava una casa
normale, logica che i microfoni della R.A.I.
fussero a disposizione di tutti 1 parliti e che
la R.A.I. tenesse un tono di obtettrvita e di
imparzialitd. L'attuale e anche allora diret-

tore del Giornale radio, Piccone Stella, scrisse
nel 1948 un opuscolo sul giornale radio, n
cul si trova traccia di tutte le buone inten-
zioni che fervevano allora negli spirttr di
quella, che doveva diventare poi la maggio-
ranza governativa. « Il giornale radio — scri-
veva il direttore del medestmo — trasmetle
soltanto notizie di fatt1 realmente accaduti,
imparzialmente scelti fra quelli di 1mpor-
tanza nazionale o internazionale, obietli-
vamente riferiti nei loro esatti particolari,
dispostt nell’ordine che meglio corrisponde
all’interesse pubblico... Le notizie della radio
entrano in casa altrui e i tutfe le case,
senza alcuna, scelta da parte degli ascoltator;
al contrario di quanto avviene per le notizie
dei giornal stampati, che presuppongono una
scella prima dell’acquisto. Bisogna qund:
presentarle 1n modo che stano ovunque bene
accolte o almeno tollerate da quelli che la
pensano bianco e da quelll che la pensano
nero, fra i dotti e gli ignoranti, nei caffé,
nelle officine e nei convent:, senza offendere
la moralita, le credenze e il costume der di-
vers: ascoliatori ».

Evidentemente, questo & un criterio di
ordine generale che tutti possiamo accettare.
E gh scrupoli che tormentavano allora lo spi-
rito di questi redattori del giornale radio
erano tali per cui, per esempio, quando si trat-
tava di indicare gli insortt che combatte-
vano nel nord della Grecia contro il governo
ufficiale dello Stato greco, si era imbarazzati
se chiamarli mbelli, perché chiamandoli ri-
bells, si condannavano;on si dovevano chia-
mare insorti, perché quasi si assolvevano:
non si dovevano chiamare patrioti, perché
allora s1 sarebbero eloglati. Non si dovevanao
chiamare comunisti, perché mn questo modo
s1 escludevano element1 di altri partiti., Non
si dovevano chiamare democraticl, perché
allora 1 fascisti sarebbero stati considerati i
loro avversari.

« Clascuno di questi nomi — scriveva il
direttore del Giornale radio — é adoperato da
una radio europea. Ognuna, cloe, gludica di-
versamente quegli stessi nuomini per il sem-
plice fatto di chiamarii a nome ». La radio
italiana, invece, la quale doveva essere estre-
mamente obiettiva e 1mparziale, i chiama-
va «guerriglieri, soldati di Markos». Voi ve-
dete fino a quale sottigliezza arrivava allora
questo scrupolo, questa preoccupazione di
imparzialitd e di obiettivita .da parte dei re-
dattori del Giornale radio.

Ma nello stesso hibretto, che dal punto di
vista della documentazione possiamo dire che
sia davvero un aureo libretto, si confessava
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che la scelta, il rilievo e l'ordine dei fatti
comporta pur sempre un giudizio e che la com-
pilazione delle notizie & sempre una lotta col
diavolo: il diavolo, il quale ci spinge a far
trionfare in tutti i modi, quelli piu leciti e quel-
li meno leciti, le nostre opinioni.

Il diavelo aveva gia fatto dei progressi
nello spirito di questi redattori del giornale
radio, se essi nel dare istruzioni sul modo in
cui si devono redigere le notizie fornivano un
esempio che contiene in germe, in un certo
senso, il difetto fondamentale da cul poi fu-
rono dominati. St trattava di riferire ai radio-
ascoltatori e al paese una discussione avvenuta
qui a Montecitorio. A Montecitorio, 'onore-
vole Togliatti aveva falto un violento at-
tacco contro il Presidente del Consiglio ono-
revole De Gasperi. E allora il direttore del
Giornale radio si era domandato: che cosa é
successo oggi a Montecitorio ? « Risposta: De
Gaspert ha respinto un violento attacco di
Togliatti. Domanda: perché Toghatti ha
attaccato De Gasperl ? Risposta® per il piano
Marshall. Domanda: qual é I’accusa di Toghat-
ti? Risposta: 11 piano Marshall asservisce
I'Italia all’America. Domanda: qual & la di-
fesa di De Gasperi? Risposta: il piano Mar-
shall atuta I'Italia a ricostruire la sua econo-
mia senza limitare la sua indipendenza ».

In base a questa elaborazione interiore,
per cosi dire, del modou m cui il fatto doveva
essere riferito, ecco la relativa notizia radio-
fonica: « A Montecitorio 11 Presidente del
Consiglio ha risposto ad un attacco dell’ono-
revole Toglialti. I capo der comunizti 'ha
accusato di voler asservire I’Italia all’America
accettando 11 planoe Marshall. L’onorevole
De Gasperi ha ribattuto che tl piano di awnls
all’Italia vuole ricostruwre la sua  economia
senza comprometlere la sua mdipe denza »,

M dispiace di dover polemizzare con un
collega che non mi pud risponderc m questa,
sede, ma nel modo con cut & stata redatta
questa notizia, io vedo gia un accennou a
questo progresso del diavolo. Perché la pre-
sentazione di quel failo non doveva essere
miziata, con I'annunzio che 1 Presidenle del
Consigho aveva risposto ad un attacco del-
I'onorevole Togliatti, dato che m questo modo
la radio si poneva sin dall’inizio dalla parte
del Presidente del Consiglio. Bisognava dire
che l'onorevole Toglhatti, leader del partito
comunista, aveva rivolto un atlacco al piano
Marshall e che il Presidente del Cousiglio
aveva risposto cosi e cosi. Questo era 1l modo
di presentare la notizia obiettivamente.

Ma, a paragone di c10 che & avvenuto poi,
voi capite bemssimo che si tratta di raffina-

tezze. Questo diavolo interiore, 1l quale c1
espone a tante Llentazionl, alla lentazione
della faziosita ¢ dclla parzialita, ha fatto
negh anm susseguentr de1 grandi progressi,
progressi che sono culminati nell’atteggla-
mento assunto dalla radio in occasione delle
ultime elezioni politiche.

Vogho trascurare altri appunti che sono
stalr fattt al Giornale radio, né voglio occu-
parnu ora degh attacch: di natura polemica ¢
faziosa che esso rivolge continuamente contro
I’'U. R. 8. 8. e contro le democrazie popolari.

Quando la R. A. L. parla nelle suc trasmis-
stomi di ¢io che avviene in questi paesi, si
sente bemissimo che non s1 tratta di una
agenzia giornalistica che compile un dovere
obiettivo di informazioni, ma s1 tratta di
uno strumento che persegue alcuni fini di
propaganda ideologica ¢ politica, e si metle,
per esempio, al servizio del Valicano quando
parla dei conflitti di questi Stati con la Chiesa,
perdendo per 'occasione ognt facolta di con-
trollo, di obietiivitd, dr serenita.

Basterebbe pensare che quesit conflith
fra la Chiesa e gli Stat: nuovi, sortr nel secolo
passato e in queslo secolo, hanno avuto luogo
anche m Itaha: baslerebbe rrcordare 1l con-
flitto fra 11 giovane Stato umtario ¢ la Chiesa
cattolica. Non vi & assolulamente nulla di
straordinario per cui la R. A. I. debba perdere
le staffe quando riporta gli episodi e gh svi-
luppi dt questy confliltti. Mala R. A, L, ad-
dirittura, c¢i vede rosso in questi casi e si
trasforma in una agenzia al servizio della 1deo-
logia di una determinala parle politica d!
nostro paesc.

Questa faziosita, diceve ¢ culminata nelle
clezioni politiche. Naturalinente le elezion
politiche fornivano I'occasione piu adalta
perché la R.A.I., malata di fazosita, sirivelas-
se appunto come un organo fazioso, aucora
prima che si procedesse alle elezioni. Quando si
é discussa la famosa legge eletlorale, la Rai
ha dato spesse volle esempi di questa sua
mancanza di obiettivitd e della sua decisa vo-
lonta di alterare i contorni dei fatti. Per esem-
pio, quando il 30 marzo di quesl’anno successe
1l famoso tumulto che precedetle lo sciogli-
mento del Senato, la R.A.I. vard la versione
per cui il senatore Rizzo, relalore diminoranza,
avrebbe rinunciato a parlare ed avrebbe con-
tribuito quindi a rendere possibile una rapida
approvazione della legge. 1l senatore Rizzo,
mvece, non aveva affatto rinunciato alla
parola. Egli mando alla R.A.I. un indignato
telegramma di protesla per dire che si era tro-
vato nell'impossibilita di parlare, ma la R.A.I.
aveva gia diffuso nel pubblico quesla notizia
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estremamente tendenziosa, la quale dava un
aspetto tutto particolare alla discussione che
si era svolta al Senato, e non si ritenne affatto
obbligata a pubblicare la rettifica. Quando
poi si giunse alle elezioni, allora naturalmente
la R.A.I. si trovo, per cosi dire, a suo agio.
Si potrebbero riferire qui mille prove di questa
faziosita della R.A.I., faziosita di cui aveva
dato prova anche in elezioni precedenti. Tutti
ricordano infatti come si & comportata la
R.A.I. nelle elezioni del 1951 qui a Roma:
lutii ricordano, per esempio, la storia del cro-
cefisso che sarebbe stato tolto dall’aula di
una sezione elettorale, storia che non ebbe
mai alcuna conferma e che non fu compro-
vata in nessun modo.

Nelle elezioni del 7 giugno la R.A.1.non ha
adempito in nessun modo al dovere di dare
obiettivamente notizia della campagna eletto-
rale. Essa non si é preoccupata di riferire mai
quello che dicevano i leaders dei vari partiti.
Quando si trattava dei membri del Governo o
degli uomini che seguivano la politica della
maggioranza governativa, essa dava largo
spazio di informazione; ma quando doveva
dare notizie di discorsi o di affermazioni poli-
tiche fatte dauomini dell’opposizione, la R.A.I.
se 1’6 cavata sempre con poche parole, salvo
a giunger qualche volta sino al punto di scor-
gere una specie di contradittorio con I'opposi-
zione. Una cosa del genere é avvenuta, ad
esempio, 1’11 maggio quando ['onorevole
Togliatti parld ad Ancona. La radio riferi in
quella occasione poche parole del discorso di
Togliatti e si permise di aggiungere ad esse
un proprio commento. Che cosa é diventata in
questo caso la R.A.I.? Disimpegnava un ser-
vizio di informazioni o svolgeva un’attivitd
polemica e propagandistica agli ordini di un
partito o di un gruppo di partiti ?

Quando poi si giunse agli ultimi giorni
della lotta elettorale, la R.A.I. istitui alcunc
rubrichette in cui la faziositd politica era
superata soltanto dalla banalita e dalla misere-
volezza degli argomenti. C’é stata una rubri-
chetfa intitolata « Questa & democrazia » e
un’altra intitolata « Ma mi faccia il piacere ! »
Erano due rubrichette che diffondevano tutti
I luoghi comuni della propaganda governativa
contro 1'opposizione di sinistra. E quando
arrivo il giorno delle elezioni e qualcuno te-
mette che non si raggiungesse la percentuale
di elettori che si supponeva indispensabile per
la vittoria della maggioranza governativa, la
R.A.L perse addirittura le staffe. Qui a Roma
radio Campidoglio chiamo coloro che si appre-
stavano ad astenersi « carogne solitarie », ossia
introdusse in una radio democratica delle

espressioni volgari di pretto carattere fascista.
Quando poi si seppe il risultato delle elezioni,
la radio segui la istruzione del Governo per
far si che questo risultato non venisse a cono-
scenza del pubblico. Il Governo era imbaraze
zato di dover confessare che la cosiddetta legge
truffa non era scattata, e la notizia di questo
mancato scatto gli italiani non la conobbero
dalla R.A.I., alla quale essi danno dei miliardi
ogni anno, ma la conobbero invece dalla radio
inglese. Fu la radio inglese che avverti gli
italiani che la legge-truffa non era scat-
tata.

MAROTTA. La prima fu radio Praga.

SCHIAVETTI. Pud darsi benissimo. Di
fronte a un servizio radio di questo genere,
¢ giusto che vi sia all’estero chilo sorveglielo
controbatta. Il problema dell’attivitad di que-
ste radio estere potrebbe essere posto, e spe-
riamo si porra, quando la radio italiana
ritornerd alle abitudini di serenita e di obiet-
tivita.

Vi & stata una grande rivista (di cul non
eito il nome per non farle della pubblicita
gratuita) la quale costituisce, ai fini della
nostra indagine, una fonte insospettabile,
perché in quella redazione non si annidano
certamente socialisti, o comunisti od opposi-
tori di sinistra. Orbene, questa rivista 1w
rotocaleo ha descritto cosi quello che & av-
venuto in Italia il giorno in cui non si voleva
dare notizia al pubblico del mancato scatto
della legge: .

« La radio, come al solito, nell’intera
giornata di domenica e fino alle 13 di lunedi,
ha contraffatto i dati delle percentuali,
allo scopo di spingere l'ultimo pastore del-
I’Appennino e l'ultimo moribondo dei centri
cittadini a recarsi alle urne. Subito dopo, il
comportamento della R. A. I. diventava irri-
tante. Nella serata di lunedi le notizie sulla
consultazione elettorale diventavano sempre
pit scarse. I milioni di italiani 1n attesa
per avere qualche dato dal notiziario della
mezzanotte, dovevano accontentarsi di avere
alcune generiche informazioni estere. Mar-
tedi mattina la radio, invece di dare i sostan-
ziall risultati gia raggiunti, continuava a
mandare notizie sulla percentuale det votanti;
in queste condizioni tutti i giornali italiani,
compresi I settimanali, sono stati assaliti da
cittadini che telefonavano per domandare
quale era la reale situazione del momento.
La reticenza della radio, infatti, allarmava
Popinione pubblica, la quale supponeva che
la scarsitd di informazioni essenziali fosse
dovuta a un grande capovolgimento della
situazione politica »
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Non puo essere pit chiara la prova che in
una circostanza cosi solenne per un regiume
democratico quale & quella delle elezion:
generali, del rinnovamento della Camera de1
deputati e del Senato, la R. A. 1. & statouno
strumento al servizio di un partito in lotta
con altri partiti. La R. A. I, in altre parole,
ha completamente mancato al proprio com-
pito.

La R.A.I. avrebbe dovuto, come aveva gia
fatto nel 1946, porre il proprio microfono a
disposizione per lo meno dei leaders di tutti
i partiti politici 1itahlani. Questo fu fatto nel
1946 con sodisfazione di tutti, contnbuendo
a generare nel paese uno stato di sodisfa-
zione: la grande maggioranza del nostro
popolo sentiva finalmente che tutti potevano
liberamente parlare nello Stato democratico
sorto sulle rovine del fascismo.

In seno alla I Commissione, allorché si
discuteva la legge elettorale, fu fatta la
proposta che anche nelle eleziont del 1953
fosse data ai leaders dei diversi partiti la
possibilita di parlare alla radio. Ma la Com-
missione respinse questa proposta. Si penso
allora che la radio avrebbe, per lo meno,
tenuto un contegno esclusivamente ispirato
a un criterio nformativo, avrebbe dato
notizia di tutte le grandi rmunioni politiche,
indicando quello che avevano detto gli nomim
politici 1 esse impegnatt.

Invece la R.A.I. meditava qualche cosa di
diverso: evidentemente era stata respintala
proposta di concedere il niicrofono ar leaders
di tutti i partiti appunto per potersi limitare
al notiziario, e il notiziario era redatto se-
condo il carattere di faziositd e di parzialita
che ho indicato.

Noi socialisti abbiamo ricevuto in quel
tempo una ingenua lettera di un nostro com-
pagno, il quale criticava questo modo di
comportarsi della R.A I. e augurava una si-
tuazione in cui non solo tutti potessero par-
lare alla R.A.I., ma si stabilisse anche uuna
rubrica speciale destinata agli argomenti
dell’opposizione. « Sarebbe bello — scriveva
questo nostro compagno — e ¢1 guadagnerebbe
la stessa democrazia se in uno dei due gior-
nali radio della sera si potesse ascoltare la
voce dell’opposizione al Parlamento italiano ».

Anche a me sembra che questo corrisponda
perfettamente al costume di un paese de-
mocratico. Ma alla radio, quale essa si ¢
dimostrata in questi ultimi cinque anni, €
perfettamente inutile chiedere un atteggia-
mento di questo genere.

Non vi é del resto nessuna meraviglia che
la radio si comporti in questo modo, dato le

persone che la dirigono. E stato gia documen-
tato che nella radio si ¢ annidata una forte
schiera di ex fascisti e perfino di ex aderenti
alla repubblica di Salo. E gente che ha dato
prova di faziosita e che ha contribuito a
diffondere il veleno dell’antidemocrazia du-
rante i ventennio in Italia. Questa gente
continua oggi a fare la stessa cosa, si &€ messa
al servizio di un diverso padrone e mostra la
stessa docilita della spina dorsale, mostra la
medesima faziositd e il medesimo servilismo.
Questa gente ha tutta 1’aria di essere una turba
di topi che ha finalmente trovato il proprio
formaggio. Essi fanno la dentro tutto cio
che vogliono, sicuri che nessuno si disturbera
per controllarli. A questa gente si potrebbe
benissimo applicare quello che diceva il
nostro grande Carducci a proposito dei ca-
valieri di industria calali a Roma negli ultimi
decenni del secolo passato: «Se il tempo
brontola — finiam di empire il sacco; — poi
venga anche il diluvio; — sard quel che sara ».

Questa gente si infischia delle nostre cri-
tiche e della commissione parlamentare di
vigilanza, perché sa che c¢’¢ o, per megho
dire, sa che c¢’¢ stato un governo che la pro-
tegge e al cu1 f{ini essa risponde.

Vi sono casi recenti che hanno dimostrato
come questa indignazione per il modo di
procedere degli uomini della radio sia passata
anche al di 1a der ranghi della opposizione.
Certi redattori della radio fanno infatti
quello che vogliono, non soltanto per quanto
concerne il servizio di informazioni o il
giornale radio, ma anche per iniziative di
carattere pit delicato. It apparso ultimamente
sul Popolo, organo ufficiale della democrazia
cristiana, un corsivo in cul i nostri colleghi
di quel giornale deplorano che 1l premio
« Italia » di 7 milioni sia stato assegnato
ai redattori della R. A.I. stessa. In che
modo si ¢ arrivati a questa assegnazione ?
£ un premio questo per cui occorre scegliere
in un certo senso i candidati ed é proprio la
R. A. 1. che ha il diritto di sceglierli. In breve,
i candidati della R. A. I. sono risultati vinci-
tori. Chi erano questi candidati ? Erano: il
signor Piovesan, consulente legale; il signor
G. B. Angioletti, consulente della R. A. L;
il signor Labroca, funzionario della R. A. 1.
Questo ai tempi antichi veniva chiamato:
fare le tagliatelle in famiglia. L’importante
¢ che lo stesso Popolo, cioé l'organo della
democrazia cristiana, abbia sentito il bisogno
di protestare contro questa evidente vergogna.

In genere si sente che nell’attivitd quot:-
diana della R. A. 1., di questo potente organo
di informazione, st é creala quella atmosfera
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di 1rresponsabilitd che era propria di certi
organi di propaganda del regime fascisia.
Ad esempio, in questi ultimi tempi la radio
ha istituito una rubrica « Arti e mestieri »,
nella quale si fanno parlare dei lavorator.
Giorni fa, 1’11 ottobre, nel corso di questa
rubrica hanno parlato ’architetto Piacentini,
il ministro Rubinacci (al quale inviamo 1l
nostro augurio di pronta guarigione) e del
muratori, i quali hanno delto che erano po-
veri muratori dispersi nelle regioni d’ltalia,
venutl a Roma, dove si trovavano benissimo.
Poi si é scoperto che questi « murator: » erano
tre redattori della R. A. 1., di cui vogho fare
i nomi affinché passino non dico alla stora,
ma alla cronaca di questa era: Jimmy Zagos,
Aldo Ceccherini, Rico Masi. Tutto questo si
fa alla radio. Non sono cos¢c enormemenle
gravi, d’accordo, ma cid che impressiona é
I’atmosfera che questi casi denotano. Ci Lro-
viamo dinanzi ad un gruppo di persone che
sente di poter fare tutto cid che wvuole
perché si sente protelto da una certa solida-
rietd politica, perché si sente al servizio di
un partito o di un gruppo di partiti, e pensa
di poter fare 1l proprio comodo.

Tutto cid ¢ mmmensamente pericoloso ¢
dannoso per il nostro paese perché ritarda
I’educazione democratica del popolo. Riflet-
tete a quello che debbono pensarne tanti
contadini, operai, uomini semplici ! Cosa deb-
bono dire questi uomini quando si accorgono
che la R.A.I. non & pilt un servizio di informa-
zione obiellivo, imparziale, sereno, soltratlo
all’esplosione delle passioni politiche, ma &
invece l'organo di una fazione ? Questa gente
umile e semplice, che abbiamo il dovere di
elevare politicamente, arriva facilmente alla
conclusione che quando un partito giunge al
vertice della cosa pubblica ha il diritto di
fare tutto cio che vuole e non vi & pi alcun
limite che non possa essere calpestato da
questa volontd faziosa.

La mia conclusione & questa, ed & rivolia
soprattutto agli uomini di quesio Governo
nel quale ci & sembrato di mmtravvedere una
volontd — per quanto estremamente tenue —
di cambiare qualcosa nel clima politico del
nostro paese: vi & stata una R. A. I., fino
al 1947, la quale obbediva a quel criteri che
ho accennato e che ho desunto da quel fa-
scicolo del direttore del giornalle radro, Pic-
cone Stella. Erano criteri di obiettivitda e di
indipendenza da tutti i pariiti. Nessuno puo
contestare che in seguito, negli ultimi anni,
si siano adottali dei criteri complelamente
diversi. Vogliamo sapere se rispondevano
alla moralitd di un governo democratico 1

criteri del 1945 e del 1946, o se vi rispondono
i criteri prevalsi nell’ultimo quinquennio. Il
Governo deve rispondere a questo nostro
interrogativo. (Applausi a sinistra).

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

FARINI Signor Presidente, onorevoli
colleghi, anche quest’anno, 1n sede di discus-
sione del buancio delle poste e telecomuni-
cazlonl dedichero il mio intervento al pro-
blema delle trasmissioni radiofoniche alle
quali si aggiungono ora quelle televisive, per
gtudicare se Ministero e direzione della R.A.1.
con 1 loro atti e 1l loro indirizzo nel dirigere
questo mportante servizio pubblico sodi-
sfine o no le giuste esigenze dei radio abbo-
nati e de1 radio ascoltatori, esigenze di sana
ammunusirazione, a difesa degli interessi
economici dello Stato e degli stessi radio ab-
bonati, esigenze di obiettivitd e di wveritd
dell'informazione di tutta la programmazione
radiofonica passata in onda dal microfoni
della R. A. 1.

Potret dire che sono stato costretto a
riprendere la parola su questo importante
problema, come gid hanno fatto recentemente
alcuni colleghi al Senato, perché malgrado
le ripetute critiche fatte 'anno scorso in sede
di discussione di bilancio, malgrado le ripe-
tute denunce di abusi, di falsi e riguardanti
la faziosita della R. A. 1. (critiche, denunce
e accuse corredate da una documentazione
precisa, concreta e inoppugnabile), 8 mancata
non solo la risposta, una qualsiasi risposta e
pur doverosa per chi vanta ad ogni momento
il proprio atteggiamento democratico, da
quell’ineffabile ex ministro che porta 1l no-
me dr Spataro (non v’é peggior sordo di celui
che non vuol sentire), ma anche i dirigenti
della R. A. 1, fascisti e non, con alla testa
Ridomi, hanno fatto orecchio da mercante
come se nulla fosse avvenuto, se nulla fosse
stato detto, se i documenti presentati al
Parlamento, per dimostrare la verita e la giu-
stezza delle critiche, non riguardassero me-
nomamente questi impavidi signori dalle
facce di bronzo e dalla inqualificabile pro-
tervia.

Ma v’é d1 peggio (se cosi pud dirsi). Una
mozione presentata nel 1951 da numerosi
parlamentari di diversa parte politica & fi-
nita sempre in fondo all’'ordine del giorno, e
quindi non & slata posta in discussione essen-
do sopraggiunto lo scioglimento della Camera.

Questo fatto e estremamente indicativo
e dimostra in modo molto preciso la ferma
volonta dell’ex governo De Gasperi e del suo
ministro Spataro di non consentire in alcun
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modo una approfondita discussione sulla E 1 democristyant, che con Spataro hanno

scabrosa questione della R.A.I, di non
riconoscere il diritto del Parlamento di oc-
cuparsi e conlrollare quanto avviene alla
R.A. I, in dispregio deglh interessi, delle
osigenze della collettivitd e dello Stato, e
del principi di una vera e sana democrazia.
i quel che pu stupisce & che la stessa Prest-
denza della Camera sia apparsa come bene-
vola e disposta a prestarsi a sodisfare tal
manovre volte ad mmpedire che la mozione
di eritica alla R. A. I. fosse infine portata in
discussione.

E percio alla R. A. 1. le cose s010 conti-
nuate ad andare come prima, anzi peggio di
pruna, nel pit graude disprezzo del dirtto
dell’opuiione pubblica, del drritto der radio
abbonati, malgrado le innumerevoll proteste
che alla R. A. I. sono coutrauate a giungere
da ogim punto d’Ilalia con telegrammi, coa
ordima del giorno, con riunwm locall impo-
nenti, per esempio come quella di Bari, di
Ravenna, ccc., e di cul la R. A. I. ben si ¢
guardaia d: informare 1l pubblico degli ascol-
tatori e nemmeno la commnussione parlamen-
tare di1 controllo che avrebbe il diritto, se-
condo legge, di essere messa al corrente di
queste proteste come elemento fondamentale
formativo del suc gludizio nell’espletamento
pieno e completo della sua funzio.e.

Costoro, questt Ridomi, Sernesi ¢ congre-
gatl, sotto 1'usbergo 1er1 dell’onorevole Spa-
taro e di tutto il governo, e oggi col vostro
beneplacito, onorevole ministro, si ritengono
in diritto di considerare la R. A. 1. come un
proprio incontrastato dominlo, ove essi pos-
sono a lor placimento fare e disfare, s1 ri-
tengono in dintto di poter trasformare questo
importante servizio pubblico, che dovrebbe
servire a trasmeltere notizie di fatti real-
mente accaduti, imparzialmente sceltied obiet-
tivamente riferiti nel loro esatti particolari
¢ nel modo piu corrispondente all’interesse
pubblico, in uno strumento fazoso, al servi-
zio di una ericca di politicanti reazionari, al
servizio di una polhtica di parte che urta o
offende le opinioni, le esigenze e 1l sentimento
dr milioni dr 1tahani, di miliou di radio abbo-
nati, dei radio abbonati, poi, che son quelll
che, col canone di abbonamento, forniscono
alla R. A. I. 1 mezzi necessari al suo vivere
e al suo lavoru.

Ma a chi, dunque, appartiene la R. A. I,
signor ministro ? A chy questo servizio deve
servire ?

Forse che 1 fascist1, appollaiat: e ben sisle-
matial vertice dell’apparato radiofonico, hanno
1l diritto di lanciare 1l fatidico grido: a noi?

tanto brigato e fatto per assrcurarsene il con-
trollo e lo sfrutiamento ar loro {in1 politlics,
non hanno proprio nulla da dire?

Ci1 risponda, onorevole muusiro, ci1 tolga
da questo amletico dubbio e dica aperta-
menle, con onestd, ar radio ascollator, a
tutly 1 democratict ilahani, se non cerchera
dr porre, infine, rumedio allo sconcio di questa
radio 1taliana, che non ha nulla di 1talano,
che serve mieress: economict e finanziart sui
guali bene sarebbe sollecitare 1o sguardo del-
Pautorita ammuustrativa statale ¢ forse dello
slesso potere grudiziario, questa radic che &
strumento di inganno e di frode politrca.
Perché, vede, onorevole ministro, nulla, agso-
lulamente nulla & cambialo alla R. A. L;
non & cambiato il metodo, non & cambiato
I'indirizzo, nulla é cambiato per quanto con-
cerne l'nquadramento; 1 fascisti restano e
dominano: Ridomi, Puglese, Sernesi, ecce-
tera, sono restati ai loro posti, malgrado le
accuse, talune delle quali molto gravi, che
sono state levate contro di loro e che non
sono state smentite.

St cacciano via Nilla Pizzi e Gino Latilla,
troppo democratici. Si mmmetiono figh di
papa, e ancora fascisti.

Il figlio del ragiontere Salvino Sernesi,
direttore della R. A. 1., solo a questo titolo &
oggi 11 fornitore per il sud del giornale della
televisione. Ma 1 fascisti che dirigono la R. A. L,
non tarderanno ad adeguare ’organizzazione,
come si esprime Ridomi, al regime democra-
tico ed allineeranno al giovane Sernesi un’al-
tra ventina di volenterost signor: incompe-
tenti ma ben raccomandat: da1 gerarchi della
democrazia cristiana, che andranno ad allun-
gare la schiera di quei valentuomini che si
chiamano Veltron:, Luca Di Schina, Crema-
scoli, Berani, Ortensy, ecc. Ad aggiungersl
a1 vecchi strumenti fascisti, ai Ridomi, Ser-
nes1, Fucile, Mori, Madon, Fraschett1, ecc.,
recentemente & stato assunto alla direzione
della radio Milano U'ex fascista ingegner Mar:o
Bevilacqua che nel 1945 venne esiromesso
dal G. L. N. aziendale. Costui & responsabile
d1 collaborazionismo coi tedeschi poiché,
oltre all’aver 1nviato nel nord, alla vigilia
deil’abbandono d1 Roma, da parte dei tede-
schi, molta parte dell’attrezzatura tecnica di
quella sede radiofonica, s1 sostitul con entu-
sitasmo agli annunciator: dalisi alla macchia:
egh che a quel tempo era vicedireltore com-
partimentale di radio Roma e percid non te-
nuto alla lettura der notiziari, si sostitut agli
annunciatorl per trasmettere dal mucrofono
1l famigerato proclama che il criminale di
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guerra Kesserling diramo nel settembre 1943,
dopo l'occupazione della capitale. Non un
annunciatore volle mettere la sua voce al
servizio del maresciallo nazista; ma egli, inge-
gnere Mario Bevilacqua, egli si.

Ed oggi il signor Ridomi lo ha premiato
nominandolo direttore di radio Milano.

Gli italiani possono facilmente immagi-
narsi che cosa possono attendersi da questo
figuro; non certo l’obiettivitd e l'onesta del-
I'informagzione.

Anche la direzione della R. A. I. ha falto
un altro acquisto. Si tratta dell’avvocalo
Saverio Cilenti gid capo servizio dello spetta-
colo presso 'unione fascista degli industriali
romani, nominato recentemente nientemeno
«direttore centrale a disposizione del diret-
tore generale ». A completare il quadro, qual-
che mese fa fu assunto alla R. A. 1. anche il
fratello di Valerio Borghese.

Come si vede il perfezionamento dell’opera
di fascistizzazione della R. A.I. prosegue
con metodo, e l'opera del Ridomi segue il
suo naturale indirizzo: come pud essere
tollerato tutto questo ?

Dire pero che nulla é cambiato alla R. A. 1.
non sarebbe giusto: qualche cosa é camato
alla R. A. I. dal 1952 al 1953.

Il 26 gennaio 1952 con decreto del Pre-
sidente deila Repubblica n. 180 & stata ina-
spettatamente, alla chetichella, all’insaputa
degli interessati piu diretti, all’infuori del
Parlamento, é stata rinnovata la convenzione
alla R. A. 1. sul servizio di radiodiffusione e
la R. A. I. otteneva anche il monopolio della
televisione circolare.

La convenzione con la R. A.I. & stata
quindi rinnovata con circa un anno di anti-
cipo sulla data di scadenza.

Perché questo ? Perché tanta fretta ?

Evidentemente cid ha servito per mettere
Parlamento e paese inopinatamente dinanzi
4l fatto compiuto.

Si & voluto sfuggire ad un inevitabile
dibattito. Si & voluto mettere al sicuro i
capitalisti della S.I.P. da eventuali rischi
che lunghe trattative, trattative pubbliche,
avrebbero -comportato.

Si sa che i gruppi finanziari lottano a
morte fra loro, anche e specialmente all'in-
terno della democrazia cristiana, e nulla
poteva assicurare alla S. 1. P. 'incontrasta-
ta vittoria. Rischio pit grande poi, alla
vigilia del 7 giugno, era che perdendo la
democrazia cristiana le posizioni di assoluta
maggioranza, questa fosse stata costretta a
patti con altre formazioni o parti politiche
certamente meno tenere per gli affaristi

della S. I. P., le quali vedono il problema della
R. A. I. e della sua funzione pubblica in modo
assai diverso dagli speculatori e dai democri-
stiani.

Sappiamo che a giustificazione di questo
antidemocratico atteggiamento potete, si-
gnor ministro, richiamarvi all’articolo 168
del codice postale approvato con regio de-
creto 27 febbraio 1936, n. 645, legge fascista,
e ancora valida, che ha dato modo al vostro
predecessore d’ignorare paese e Parlamento.
Ma voi non dovevate e non potevate sottrarre
al giudizio del Parlamento e del paese una
questione di cosi grande importanza politica
che comporta un cosi ingente movimento di
capitali, e seri e gravi impegni finanziari per
I’'economia della nazione e per il bilancio dello
Stato. Questi interessi, onorevoli colleghi,
non possono e non potevano essere sacrificati
0 benignamente abbandonati allo sfrutta-
mento di affaristi senza scrupoli, alle opera-
zioni speculative del capitale monopolistico,

Onorevole Presidente, onorevoli colleghi,
a nome di un gruppo di deputati di diversa
parte politica che rappresentano in questo
Parlamento 1’Associazione radio ascoltatori
e radio abbonati, la quale conta oggi in
Italia migliaia di aderenti, ho avuto I'inca-
rico di dichiarare dinanzi al Parlamento
che Yatto con il quale questa convenzione &
stata legalizzata deve considerarsi nullo; ed
¢ nullo per gravi e scandalose irregolarita
che hanno condotto alla firma di essa e alla
promulgazione del relativo decreto. L’Asso-
ciazione radio abbonati, alla luce dei fatti,
considera, quanto & avvenuto a proposito di
questa convenzione come una manifestazione
di grave irregolaritd di cui si sono resi colpe-
voh alcuni dirigenti della democrazia cri-
stiana, volta ai danni dello Stato e della massa
pagante dei radio abbonati; e pertanto
I’A. R. A., a difesa dell’interesse pubblico, si
propone, oltre a condurre un’azione tendente
alla revisione della convenzione, di adire
anche lautorita giudiziaria, se si ravvisera
esservi in questo atto estremi di realo, per il
ripristino della morale della legge e della
giustizia.

Ma veniamo ai fatti: nel dicembre del
1952 scadeva la convenzione stipulata nel
1927 tra la allora « Eiar» e lo Stato. Questo
problema, dati gli ultimi avvenimenti (guerra,
caduta del fascismo, ordinamento democra-
tico assunto dalla nazione italiana) doveva
non poco preoccupare la S, 1. P., proprie-
taria della maggioranza del pacchetto azio-
nario della R. A. L, che non poteva certo
cullarsi nella speranza che al Parlamento di
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una Repubblica democratica sarebbero sfug-
giti i particolari di una convenzione stipu-
lata nel solo interessec del concessionario.
Provvide percid subito la S. 1. P. ad affian-
carsi al partito politico che aveva nelle ele-
zion1 per la Costituente raccolto il maggior
numero di voli e che nei lavori della Costi-
tuente stessa chiaramente dimostrava di
essere deciso ad assumere la difesa e special-
mente 'eredita di tutte le speculazion: e di
tutti gl speculatori. Fu allontanato percio
dalla presidenza l'integerrimo Arturo Carlo
Jemolo, e 'onorevole Spataro assunse la pre-
sidenza stessa. Ritengo che questo parlamen-
tare sia stato uno dei primi gerarchi demo-
cristiani ad 1niziare quella che po divenne
la scalata 1n massa der dirigent: del partito
clericale ai posti di direzione degli enti e delle
societa finanziarie ed industrial.

L’uscita dal Governo der partiti di sim-
stra venne salutata con gioia dalla R. A. 1.
€ tutti i servizi giornalistici di questa azienda
furono mobilitati per chiarire agh italiani
I’opportunita e la necessita del gesto com-
piuto da De Gasperi: molti s1 lasciarono con-
vincere, molti non furono convinti, ma nes-
suno sospetto che la voce dell’annunciatore
riflettesse la profonda sodisfazione dei grossi
capitalisti della S. I. P. che con l'uscita de:
partiti di sinistra dal Governo cominciavano
a sperare di poter ripetere 1l colpo della con-
venzione a tutto riposo, colpo che tanto bene
riusci nel 1927 con il regime fascista.

L’onorevole Spataro legd percité alle sue
le fortune della R. A. I. e st inizid la ricostru-
zione di questa societd uscita dalla guerra
con un patrimonio immobiliare quasi intatto
e con sensibili danni negh impianti tecnici,
danni dovuti, nella maggior parte, alla col-
laborazione strettissima di gran parte dei
dirigenti dell'« Eiar» con 1’esercito repubbli-
chino ed i tedeschi. La ricostruzione venne
compiuta: e venne compiuta, inutile dirlo,
a spese dello Stato e degli utenti con mutui
I.M. 1. ed I.M. L.-Erp. e aumenti del ca-
none di abbonamento. Scarsissimo fu ’ap-
porto da parte dei capitalisti di denaro fresco.

Come lo Stato si & cautelato a nessuno &
dato sapere.

Nel frattempo, I'esigenza sentita in Italia
di un servizio di televisione e 'adoperarsi di
alcuni gruppi finanziari, estrane: alla S. 1. P,
per ottenere una autorizzazione ad iniziare
i necessari esperimenti, costrinsero la R. A. l.
a stringere i tempi per assicurarsi il rinnovo
della concessione per la radio diffusione e la
concessione, anch’essa in esclusiva, per la
televisione. Un piano venne cosi affrettata-

mente presentato al ministro delle poste e
telecomunicazioni da questi passato per lo
studio al Consiglio superiore tecnico delle
telecomunicazioni. A questo punto l'onore-
vole Jervolino, ministro delle poste e tele-
comunicazioni, veniva licenziato e 1’onore-
vole Spataro veniva chiamato a sostituirlo.

Il piano presentato daila R. A. I. veniva
intanto studiato dal Consiglio superiore tecni-
co delle comunicazioni e ’onorevole Spataro,
divenuto finalmente ministro, non volle ac-
corgerst che tanto valeva far studiare questo
piano al consiglio di amministrazione della
R. A. 1. stessa.

Sentite, onorevoli colleghi, lo scandalo:
questo consiglio ministeriale che doveva stu-
diare il piano della R. A. I. era composto di
uomini della stessa R. A. I

Infatti, la maggioranza dei componenti
del Consiglio supericre tecnico delle telecomu-
nicazioni é formata da uomini che per una ra-
gione o l'altra sono legati alla R.A.I: il profes-
sore Antonio Carrelli & infatti vicepresidente
della R.A.1., il professor Ugo Bordoni (dece-
duto i1 17 gennaio 1952) era consigliere di am-
ministrazione della R. A.1. e presidente della
Holding Stet, la quale comprende anche la
S. T. I. E. L., societad telefonica con capitale
di proprictad, manco a farlo apposta, della
S. L. P.; e consigliert di amministrazione della,
R.A.I sono anche I'ingegnere Albino Antinori,
ispettore tecnico superiore delle telecomunica-
zioni e il professore Vittorio Gori. L’ingegnere
Lenzi e I'ingegnere Calvanese sono dipendenti
dell’Antinori all’ispettorato delle telecomuni-
cazioni; Uprofessore Scipione Treves, a Torino,
¢ consigliere delegato della unione nazio-
nale aziende produttrici e consumatrici di
energia elettrica e, come tale, legato alla S. I. P,

Come questa gente poteva gindicare impar-
zialmente e nell’interesse dello Stato ? Cosa
poteva fare del piano presentato dalla R. A. I,
un consigho tecnico cosi composto ? Eviden-
temente nulla piu di quanto ci dice 'ingegnere
Sergio Bertolotti, dirigente della R.A. I,
sull’annuario 1952 edito a cura della R.A. I
stessa: « Il Consiglio superiore tecnico delle
telecomunicazioni nella sua seduta del 9 mag-
gio 1951 ne approvava la realizzazione della
prima fase, auspicando wnoltre che il servizio
di televisione venisse affidato in esclusivita alla
R. A, 1., in considerazione delle benemerenze
acquistate in questo campo e della sua effi-
ciente attrezzatura tecnica ». In seguito a tale
parere (& sempre Segio Beriolott: a parlare),
e su proposta del ministro delle poste e tele-
comunicazioni, onorevole Spataro, il Presi-
dente della Repubblica in data 26 gennaio
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emanava un decreto con il quale veniva appro-
vata e resa esecutiva la convenzione per la
concessione in esclusiva dei servizi di radio-
diffusione e televisione alla R. A. 1.

Ma vi & ancora di peggio, onorevoli colle-
ghi. La convenzione venne firmata per la
R. A. I. dal dottor Ridomi, presidente della
societd, e per il Ministero delle poste e teleco-
municazioni dall’ingegnere Albino Antinori
che &, si, ispettore tecnico superiore delle tele-
comunicazioni, ma & anche consigliere di am-
ministrazione della R. A.I. Questa conven-
zione & dunque stata preparata e firmata da
uomini della R. A. 1., legati economicamente
alla R. A. I. e che percid non potevano dare
alcuna garanzia di saper difendere gli inte-
ressi dello Stato e della collettivita. Una cosa
quindi fatta in famiglia, poiché é certo che
I'intervento di uomini non legati alla R. A. L.
avrebbe certamente intralciato una operazio-
ne cosi bene congegnata e, poi, condotta a
termine in quel tale modo.

Ma qui, onorevoli colleghi, si pone un pro-
blema che é nel contempo di carattere morale,
politico e giuridico: pud consentirsi che con
tali sistemi, immorali e di assai dubbia lega-
lita, si decida di cosi grandi interessi che impe-
gnano lo Stato e la collettivita ? Pud consen-
tirsi che con questi metodi si difendano inte-
ressi speculativi e privatistici in contrasto con
gli interessi generall della nazione, snaturando
1l carattere di servizio pubblico della R. A. 1. ?

Vorrei domandare ai colleghi esperti in
materia di1 diritto amministrativo se 1n
questo succeders: di atti, se nel modo con il
quale si & giunti alla firma della convenzione
che assicura alla R. A. L. 11 monopolio delle
trasmissioni radiofoniche e televisive per
altri 20 anni, non vi1 siano elementi che
comportino la nullitd del contratto; se tale
convenzlone cio¢, preparata e sottoscritta in
modo cost scandaloso, non possa e non debba,
in nome degli interess: superiori della nazione,
essere inficiata di invaliditd e di nullita e se
I’onorevole ministro delle poste e telecomuni-
cazioni, che deve essere geloso custode degh
interessi della sua amministrazione e dello
Stato, non debba richiamare D'attenzione
del Consiglio di Stato su questa questione,
sulla anormalita ed illegalitd di quanto a
questo proposito & avvenuto, per dichiarare
la nullitd dell’atto.

Certo ¢ che un riesame di tutta la questione
si impone. Non & possibile che un regime
democratico, basato su principi di1 democrazia
sostanzgiale, possa consentire ed ammettere
che convenzioni di tale imporianza, che mnve-
stono principl di diritto pubblico e di inte-

resse finanziario della nazione, possano essere
conclusi estraniando paese e Parlamento dal
dirttto dir controllo e di decisione. Questo
hanno ben compreso e voluto solennemente
affermare 1 senator1 della Repubblica testé,
in occasione della discussione sul bilancio
delle telecomunicazioni. Il Senalo in quella
sede ha approvalto all’'unanimitd un ordine
del giorno del senatore Gravina che impegna
il Governo a non rinnovare le concessioni
telefoniche di imminente scadenza senza
sottoporre prima la questione all’esame del
Parlamento.

E queslo pud e deve essere fatto anche a
propostto della convenzione firmata con la
R. A. 1., anche se ¢ stata convalidata con
decreto presidenziale apparso sulla Gazzetia
ufficiale. Un riesame della convenzione sl
impone. No1 pertanto le chiediamo, onorevole
ministro, di voler investire Camera e Senato
della questione perché, nella pienezza dei
loro poter:, possano convalidare, emendare o
respingere la convenzione nell'interesse dei
radio abbonati e nell’interesse superiore dello
Stato.

Altra grave questione sulla quale occorre
che al Parlamento siano dati chiarimenti
espliciti mguarda le modificazioni intervenute
fra 1 possessori del pacchetto azionario della
R.A. I ed il passaggio della maggioranza
delle aziom all'l. R. I.

Come ¢ avvenuta questa operazione ?
Quanto ¢ costata all’erario ? Mistero. Non se
ne ha traccia in alcuno dei bilanci finanziari
né in quello delle poste e telecomunicazioni
né in quello stesso della R.A.I. Quello che &
certo ¢ che 1l passaggio della maggioranza
delle azioni all’l. R. I. é avvenuto, ma quello
che lascia perplessi ¢ 11 modo come queste
azioni sarebbero passate all'l. R. 1. In pro-
prieta ? D1 proprietd la nuova convenzione
non parla: si parla, invece, di titolarieta.
Ridom1 nella sua relazione accenna 1nvece
qualche volla alle azioni di proprietd I. R. L.
I se queste azioni sono passate in proprieta
all’l. R. I, I'L. R. I. stessa le ha pagate o
sono stali espropriati gli azionisti?

Pertanto all’assemblea degli azionisti della
R. A. 1. del 30 aprile 1952, Ridomi comunico
agl azionisti ’avvenuta firma della conven-
zione ed i relativi obblighi derivanti: aumento
del capilale sociale, passaggio all’l. R. L
della maggioranza assoluta delle azioni, mo-
difica, dello statuto, ecc. In questa assem-
blea 11 consiglio di amministrazione si pre-
sentd dimissionario in omaggio alla consue-
tudine per il passagglo della maggioranza
azionaria. Qui evidentemente comincia la
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farsa; in quella data non era avvenuto nes-
sun passaggio. Tale passaggio, come ho detto
prima, venne per la prima volta portato a
conoscenza, degli azionisti come uno degli
obblighi della nuova convenzione. (id nono-
stante, 11 consiglio s1 dimise, ma venne rie-
letto con le stesse persone (ad eccezione del
professore Bordoni, defunto, e del dottor
Luraghi). Al posto di questi due venne eletto
solo 11 professore Giampietro Dore, poiché
la convenzione flssa in dieci i consigher: di
nomina dell’assemblea. A quest: si aggiun-
gono po1 sei consiglieri d1 nomina governativa.

Solo nell’assemblea degli azionisti della
R. A. 1. del 22 gennaio 1953 Ridomi afferma
che nel periodo dal 30 aprile 1952 al 22 gen-
naio 1953 ¢é stato ottemperato a tutti gli
adempimenti prewvisti dalla nuova conven-
zione e sottolinea: modifica allo statuto; au-
mento del capitale; passaggio all’l. R. 1.
della maggioranza azionaria; apposizione del
vincolo limitativo della trasferibilita delle
azioni di proprietd I. R. I.; modifica del con-
siglio di amministrazione con I'aumento da
4 a 6 consiglier1 di nomina governativa; ecc.
Logicamente, quindi, era in questa data che,
avvenuto il passaggio della maggioranza del
pacchetto azionario, il consiglio doveva pre-
sentarsi dimissionario. Invece con misura di
ordinaria amministrazione, ai sensi dello sta-
tuto, per sorteggio, sono dichiarati decaduti
1 consiglieri Pacces, Protto e Braidotti che
poi vengono rieletti.

Abbiamo cosi che gli stessi uomini che
formavano 1l consigllo di amministrazione
della R. A.I. nel 1951 (non si parlava an-
cora di nuova convenzione) lo hanno formato
nel 1952 (data in cui la nuova convenzione
era stata firmata) e lo hanno formato nel
1953 con la nuova convenzione operante. La
presenza degli stessi uomini ci obbliga a
chiederci se la maggioranza azionaria si sia
veramente spostata con il passaggio all’LR.1I.
della maggioranza delle azioni.

Chi rappresentavano, in effetti, gli uomini
che erano nel consiglio di amministrazione
nel 1951 e vi sono ancora oggi ? L’avvocato
Attilio Pacces rappresenta la S. I. P. deten-
trice al 1952 del 98 per cento delle azioni
della R. A. 1. Il commendator Camillo Protto:
piccolo azionista, presidente dell’A.S.C.O.T.
(associazione delle concessionarie telefoniche),
uomo di fiducia della holding telefonica
S.T.E.T. Della S.T.E.T. fa parte la
5. T. L P.E. L, il cui pacchetto azionario
¢ della S. 1. P. Ferrari Aggradi, segretario
generale del C. I. R. (grande amico di De Ga-
speri). Dottor Braidotti Mario, sindaco della

Terni, Maccarese, Finmeccanica, Finsider,
Banco di Roma. Sarnesi Salvino, proviene
dalla Banca nazionale del lavoro. Bordoni
Ugo (defunto): presidente della S.T. E.T.
(vedi Protto).

A questi uomini si aggiungono i profes-
fori Carrelli Antonio e Gori Vittorio che non
hanno alcun legame serio con il grande capi-
tale, e il professor Giampietro Dore che, se
non sbaglio, ¢ un noto pubblicista cattolico.

Per finire c¢’¢ Ridomi, che & servito a
Spataro per non lasciare alla R.A.I. un
uomo pericoloso alla sua cricca. Da questa
esposizione risulta che gli uomini che rappre-
sentano nel consiglio interessi economici, gli
uomini legati al grande capitale sono: Pacces,
Braidotti, Sernesi e Ferrari Aggradi. E inu-
tile parlare del Bordoni, defunto.

Ora: Pacces per la S. I. P. (societd con-
trollata dall’l. R. I.), Braidotti per le aziende
in cui & interessato, che sono tutte aziende
controllate dall’l. R. I., Protto, per le tele-
foniche, di cui 3 su 5 sono unite nella S.T.E.T.
che & controllata dall’l. R. I., Sernesi per la
Banca nazionale del lavoro che & controllata
dall’l. R. I., sono tutti uomini di fiducia del
capitale che il capitale stesso ha ceduto
all’l. R. L

Nulla percio poteva cambiare nel consiglio
di amministrazione della R. A. I. con il con-
clamato passaggio all’l. R. L: gli stessi uomini
che elaboravano la politica di questa azienda
nel 1951 continuano oggi tranquillamente a
dirigere il monopolio radiofonico.

Alla luce di questi elementi a me pare, e
credo che questo debba essere il parere di
tutti gli onesti, che sia indispensabile che
il ministro Panetti non si limiti a fare dichia-
razioni laconiche, ma sia in obbligo di dare
al Parlamento ampi e completi chiarimenti:
apra un’inchiesta, onorevole ministro! Una
mchiesta ministeriale che ci illumini su que-
sti fatti, onorevole ministro, é indispensabile
e doverosa.

Con la convenzione del gennaio 1952 ve-
niva concesso, con il rinnovo del monopolio
sulle radio audizioni circolari, anche il ser-
vizio in esclusiva della televisione. Alla luce
di questo importante avvenimento forse pud
meglio comprendersi innanzi tutto la natura,
il carattere e i fini reali del passaggio della
maggioranza del pacchetto azionario della
S. L. P. all’l. R. I. Questa operazione pud
apparire, come una tendenza che sarebbe
democratica se cosi fosse, a sminuire nella
forma il carattere privatistico e speculativo
dell’azienda R. A. I.; in effetto essa serve e
ha servito a mascherare l'intervento dello
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Stato per garantire alla R.A. I, in gravi
difficolta finanziarie, ’afflusso di denaro fre-
sco. Si parla di 44 miliardi. B quindi lo Stato
che si accolla in questo modo i maggiori
oneri delle installazioni delle televisioni.

Ci0 & stato confermato dallo stesso mini-
stro Panetti, ed io non credo che egli voglia
smentire se stesso. L’onorevole ministro Pa-
netti nel discorso inaugurale pronunciato a
Milano in occasione dell’apertura della mostra
della radio e della televisione ha annunciato
che dei quattro conduttori del cavo coassiale
attualmente in via di installazione due sono
destinati alla televisione. Vale forse la pena
di aggiungere che un sol metro di tale cavo,
con relativa messa in opera, costa la bella
cifra di lire 19 mila circa. Se & vero che di essi
si avvarranno anche [I’azienda telefonica
dello Stato e le societa telefoniche, & altret-
tanto vero che solo lo Stato pagherd e paga
I’elevato costo del cavo e della sua posa.

Certo, la televisione dovrd pagare a sua
volta un canone di affitto per 1'uso dei cavi
coassiali, ma come ¢ detto dalla convenzione,
pagherd « nei limiti consentiti dalle condizioni
di bilancio ». E si sa come va a finire...

E anche qui vorremmo porre al ministro
la stessa domanda a nome dei cittadini ita-
liani; quanto ¢ venuta e viene a costare allo
Stato questa operazione ? Quale ¢ la contro-
partita con la quale lo Stato si cautela nel-
I'interesse dell’erario ? E perché, infine, la
R. A. L ricorre allo Stato e non utilizza i pro-
fitti accantonati ?

Il perché cercherd di dirlo io fra poco.

Ma pregiudizialmente consentitemi alcune
osservazioni riguardanti lindirizzo seguito
nel solo interesse del capitale privato. L’aver
voluto far nascere il servizio di televisione in
Italia sotto l'insegna del monopolio & certa-
mente un errore che i contribuenti italiani
e gli utenti del servizio sconteranno. Sconte-
ranno con i canoni elevatissimi, canoni che
tra l’altro faranno da freno al diffondersi
della utenza televisiva, con danno anche
dell'industria che i relativi apparecchi fab-
brica; sconteranno con il conferimento nel
quale precipiteranno i programmi televisivi.
Cosa si puo infatti sperare dai piccoli uomini
del tipo di Giulio Razzi, Sergio Pugliese, Vir-
gilio, Fucile, Mori, Passante, Amadori, e dal
centinaio e pit di altri dirigenti della R.A. 1.,
molti dei quali posseggono appena i requisiti
necessari per assumere un posto appena ap-
pena di concetto ?

Sin dal 1948, a conoscenza delle realizza-
zioni ottenute in altri paesi nel campo della
televisione, in Italia doveva cominciarsi a

studiare tale problema. Questo_si capisce a
non voler esaminare, visto che l'attuale Go-
verno ne ha profonda repugnanza, la possi-
bilita di nazionalizzare questo servizio. Il
Ministero delle poste e telecomunicazioni con
i suoi organi tecnici, primo tra i quali l'isti-
tuto superiore delle telecomunicazioni, avreb-
be dovuto studiare un piano di realizzazione
e non mortificarsi a studiare quello presen-
tato dalla R. A. I. Purtroppo i tecnici, per
la maggior parte valorosissimi, dell’ammini-
strazione statale delle poste e telecomunica-
zioni sono stati paralizzati dalla collusione
degli interessi di partito dei titolari del Mini-
stero e di quelli economici delle aziende con-
cessionarie (telefoniche, R. A. 1., ecc.). La te-
levisione avrebbe attirato molti industriali
ai quali non sarebbe sfuggita la convenienza,
alla luce anche delle ben note fortune della
R. A. 1., di iniziarsi a tale attivita. Le varie
iniziative sarebbero state indirizzate nel qua-
dro del paese che doveva essere stato pre-
parato, nell’interesse nazionale, dagli organi
competenti. Nel sud, nel caso che queste ini-
ziative fossero state insufficienti o addirit-
tura fossero mancate, avrebbe dovuto sop-
perire l'intervento dello Stato appoggiato ai
vari enti che dovrebbero essere interessati al
Mezzogiorno, Cassa per il Mezzogiorno, Banco
di Napoli, Banco di Sicilia, ecc. Questo inter-
vento avrebbe potuto essere il banco di prova
dei tecnici e degli organizzatori dell’ammini-
strazione delle poste e telecomnunicazioni; que-
sti uomini sarebbero stati cosi sottratti a quel
complesso d’inferiorita nel quale li mantiene
I'interesse delle aziende concessionarie. Alla
finedell’esperimento, in base ai dati emersi, si
sarebbe potuto passare alla unificazione in
un unico ente dei vari complessi con la par-
tecipazione statale; partecipazione statale
rappresentata da uomini che avendo lavo-
rato, avendo realizzato, essendosi fatti esperti,
avrebbero potuto certamente svolgere nel
nuovo ente i compiti assegnati. Non, dunque,
la partecipazione statale rappresentata dal
funzionario del tale ministero che viene siste-
mato, perché nella manica del ministro, nei
consigli di amministrazione delle aziende con-
trollate dallo Stato; ma partecipazione attiva
alla vita aziendale, partecipazione capace di
non abdicare al compito di far prevalere I'in-
teresse della collettivita sull’interesse dello
speculatore. Tutto questo sarebbe stato
sconveniente alla sola R. A. 1., che, nel mi-
gliore dei casi, avrebbe dovuto subire la par-
tecipazione alla gestione del servizio di radio-
diffusione e televisione di altri gruppi finan-
ziari, e la partecipazione dello Stato.
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Ecco perché tutto questo non s1 & voluto
fare, ecco perché ogni idea di nazionalizza-
zione viene respinta. L’'interesse privato do-
muna tutto. Ecco perché tutlie queste preoc-
cupaziori, manovre e att1 avevano ed hanno
come solo obiettivo di sodisfare gli inleressi
del capitale privato, cioé della S. 1. P., in
contrasto con l'interesse dello Stato e della
collettivita.

Tuttavia la R. A. I., ottenuta la conces-
sione della televisione, versa oggi 1n una
grave cris1 d’ordine flnanziario che la scuote
fortemente.

La concessione del servizio televisivo ha
creato serte e grandi preoccupazioni negh
amministratorr sia per l’entitd degli oner:
derivant1 dagh mpiant1 da costruire che
dalle spese d1 esercizio. S1 & percido corso ai
ripari. Ma come ? Ai danni della radiodif-
fusione. Restringendo le spese per la radiodif-
fusione nel momento stesso i cur & dimo-
strato che ancora c¢’é¢ molto da fare affinché
la rete radiofonica sodisfi a tulte le esigenze
delle regioni ¢ delle province.

S1 legge nella relazione: « Nel settore della
radiofonia, si pud registrare una iendenza
alla contrazione (del personale), che sara
accenluata con 1l pensionamento, di prossima
regolamentazione, degh element: pii anziani
al quale non occorrera fare corrispondere
altrettante nuove assunzioni ». E pia avanti:
« Al contenimento degh organici nel seltore
della radiofonia ha fatto riscontro (nel 1952)
la formazione de1 quadri nel settore della
televisione, tuttora 1m via di espansione, che
saranno ulteriormente aumentatl nel corso
del 1953 ». Operazione quind: a danno del-
I’apparato radiofonico, danno non compen-
sato che in minima misura dal passaggio di
personale alla televisione.

Ma come, la R. A. I. mette in pensione
gli elementi pit anziani ?

Alcuni provvediment: s1 rivolgono in
primo luogo contro 1l personale e contro le
stazion: radio regionali. Prumo, si sta prepa-
rando un piano dr smobilitazione di certi
impiant1 e di licenziamento di salariati e
stipendiati. Speciali ispettor1 sono stati m-
viall presso le singole trasmittenti per fare
proposte concrete a questo fine, per stabilire
concretamente il plano di licenziamento. Se-
condo, s1 accantonano le rivendicazioni e le
richieste di1 organizzare nuove trasmibtent:
regionali e non si da corso a richieste e pro-
poste di mighoramento der programmi, pre-
sentate da enti regionali e provinciali che
comporterebbero allargamento della rete e
utihzzazione di1 nuove energie lavorative. 1l

consiglio provinciale di Genova, il 22 luglio,
ha preso la seguente deliberazione: « Fa voti
perché nella trasmissione del programma na-
zionale s1ano inserite {rasmissioni di carattere
regionale dirette alla cultura di massa e ten-
dent1 allo sviluppo delle tipiche attivita ar-
tigiane e all’'utilizzo delle masse orchestral e
arlistiche della Lagura ».

Non s1 dovrebbe dimenticare che per
I'articolo 9 della convenzione la R. A. 1 ¢
obbligata a manlenere 1 piena efficienza
gli impianti esistenti alla data della pre-
sente concessione e che risuliano dall’alle-
gato A... nonché di1 provvedere a sue spese
e nei Lermini indicati negli articoli seguenti,
alla costruzione, alla messa in opera e alla
manutenzione ordmaria e straordinaria degli
impiant1 di radio diffusione e di televisione
circolare previsti dall’allegato piano tec-
nico, ecc.

Ora vi sono regioni che mancano di tra-
smittente propria, esse sono: ’Umbria, la
Lucania e la Calabria. S1 notano l'insuffi-
cienza dei programmi regionali, programmi
senza interesse, nessuna, utilizzazione di com-
plesst musical:, teatrali e locali.

Terzo, si sla smobilitando gradualmente
radto Bar1 malgrado la richiesta del consi-
glio provinciale che ne chiede il potenzia-
mento. Nel marzo s1 licenzia 1'unica annun-
ciatrice Iole Bianca Simoni. Nel marzo an-
cora, la direzione dispone che nelle ore serali
prestt servizio presso 1 due trasmettitor: un
solo operatore. Sempre nel marzo si respinge
con nota ministeriale n. 10287 la richiesta di
istituire un’orchestra di musica leggera.

Per giustificare un gravissimo provvedi-
mento, lo sma .tellamento di radio Verona,
mentre si preannuncia la smobilitazione di
un’altra sede, quella di Catania, Sernesi, con
I'ordine di servizio n. 195 dell’8 luglio 1953,
afferma che l'organizzazione periferica della
R. A. L. poggia sull’elemento «regione », an-
che per quanto concerne la formazione dei
programmi.

Lo stesso Sernesi, invece, in rispasta ad
una richiesta citata di istituire a Bari una
orchestra leggera, avanzata dalle organizza-
zioni sindacali, risponde con lettera DG/RO
12398 del 18 dicembre 1952 e fa rispondere
dal Ministero delle poste |(lettera GM/10287
del 5 marzo 1953) che la R. A. 1. rifugge
dal decentramento per la produzione del pro-
grammi. Essi in effetti vengono allestiti quasi
esclusivamente a Roma. A mio avviso il
movente di tale accentramento & duplice:
da un lato si accentra per poter effettuare pin
agevolmente, in un’unica sede generatrice di



Atti Parlamentari

LEGISLATURA II — DISCUSSIONI

— 2925 —

Camera dei Deputat

— SEDUTA DEL 24 OTTOBRE 1953

programmi, un meticoloso e rigido controllo
politico; dall’altro lato, evitando contempora-
neamente produzione di diverse trasmission,
in piu sedi, si realizza un notevole risparmio,
per ovvii motivi. Come sempre, le preoccupa-
zioni politiche e la ricerca del massimo pro-
fitto cozzano con gli interessi dei radioascol-
tatori e, in ultima analisi, del paese. Il rela-
tivamente recente raggiungimento dell’unita
nazionale e le profondissime differenze di
tradizioni, di ambiente e di cultura che ca-
ratterizzano la vita nelle varie parti d’Italia,
per non parlare della istituzione costituzio-
nale dell’ente regione, dovrebbero imporre
ai dirigenti della R. A.1l. un indirizzo dia-
metralmente opposto a quello perseguito.
Stante le diversitd esistenti fra un valdo-
stano ed un siciliano, fra un veneziano ed
un calabrese, appare evidente che i program-
mi della radio italiana dovrebbero essere
quant’altro mai differenziati ed articolati,
anche per consentire un’ampia ed approfoa-
dita trattazione dei problemi peculiari di
determinate zone, problemi, che, nel quadro
di trasmissioni unificate su scala nazionale ed
indifferenziate, possono, nella migliore delle
ipotesi, fugacemente essere accennati. Ora,
se difficoltd tecniche e di altro genere impedi-
scono che ciascuna regione generi esclusiva-
mente programmi propri, ¢ legittimo esigere
che la R. A. I. rinunci alla crociata bandita
dal 1947 in poi contro le autonomie dei
radiotrasmettitori, che accordi a tutte le
stazioni regionali la possibilitd di produrre
programmi da irradiarsi per gli ascoltatori
delle singole regioni, e che tengano conto
dei rispettivi gusti, dei rispettivi problemi,
delle rispettive tradizioni.

Quarto, si arriva sino a contrarre le spese
di amministrazione (sono scomparsi il sapone,
le matite, i nastri per macchine d’incisione
Magnetophon, perfino la carta igienica).

Quinto, molti lavori vengono affidati ad
operai a domicilio per compensi irrisori
(ritorno all’artigianato). .

In confronto a"cid esiste invece un’ammi-
nistrazione allegra delle spese pazze. Ven-
gono pagate altissime mercedi a qualche
centinaia di dirigenti, scandalosi favoritismi
che costano cari alle finanze della R. A. 1L
E vero che le prestazioni di due grandi artisti
stranieri Furtwaengler e Von Karajan, in-
gaggiato per il terzo programma, sono costate
alla R. A. I. ben 35 milioni di lire? E vero
che I’'annunciatrice della televisione di Milano
signora Colombo riceverebbe un salario di
qualche centinaio dimigliaia di lire al mese ?
E vero che per sodisfare le esigenze dell’in-

gegner Riccardo Mauri, direttore della sede
di Genova, la R. A. 1. ha comperato per lui
un appartamento, pagandolo 15 milioni?
I vero che all’ingegnere fascista, ex epurato
dagli americani, Damascelli, attualmente di-
rettore di radio Bari, & stata regalata una
Fiat 1100, targata Bari 14542 e in ottime
condizioni d’uso e per la quale, a titolo sim-
balico, I'ingegner Damascelli, di sua volonta,
ha versatn 50.000 lire ?

Sono queste alcune delle innumerevoli do-
mande che polremo fare e che faremo occor-
rendo in sede di discussione di quella mozione
sulla R. A. I. mai discussa che presenteremo
nuovamente al Parlamento.

Spese pazze furono quelle per I'organizza-
zione del terzo programma. Ma olfre a cio la
R. A. L. si comporta come un’azienda commer-
ciale qualsiasi, impiegando ingenti capitali per
lanciare annualmente concorsi propagandistici
per 'aumento del numero dei radioabbonati.
Citerd solo due casi: il primo e I'ultimo. Per
esempio, radio Fortuna, del 1948, & stato
dotato di premi per 70 milioni di lire;
«Anie 1954 », che sara lanciato fra breve, sara
dotato di vistosissimi premi e fra questi di
30 automobili da 500 cavalli vapore...

PANETTI. Ministro delle poste e delle tele-
comunicazioni. 500 cavalli vapore & forse
shagliato.

FARINI. Non badi alle piccole cose! Badi
alla sostanza. B un lapsus, intendevo dire 500
centimetri di cilindrata! Sono meravigliato che
d1 tutto quanto ho detto I'abbia colpito solo
questo. La sua interruzione non é felice. Le
cose dette mi pare che siano sufficientemente
gravi da obbligarla a riflettere !

Quanto e stato speso dalla R.A.I. per
tutti questi concorsi ? Somme iperboliche !
Non ¢ questa una politica finanziaria di sper-
pero del pubblico denaro ? Non & questa una
amministrazione assal allegra nella quale &
indispensabile mettere il naso ? Si dira — lo
sapplamo — che queste iniziative hanno servito
e devono servire per incrementare gli abbona-
menti. Niente di meno vero. Si potrebbe
anche vedere se le somme erogate a questo
fine hanno veramente dato i risultati econo-
mici che 'amministrazione della R. A. L. si ri-
prometteva. Comunque, onorevoli colleghi,
I’'aumento dei radioabbonati si ottiene: primo,
col ribasso del canon~ di abbonamento; secon-
do, col liberare gli apparecchi radio dalle tasse
esose che li rendono inabbordabili alle tasche
di grandissima parte di ciltadini e danneggiano
gli stessi costruttori; terzo, con una campagna
radiofonica che collabori alla difesa della
piena occupazione operaia, all’aumento delle
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mercedi, per il miglioramentio del livello di
vita delle grandi masse popolari. Ma torniamo,
onorevoli colleghi, alla televisione. L’enorme
costo degli impianti viene pagato dai radio
abbonati. Pud la R. A. L. utilizzare i fondi
realizzat: col canone di abbonamento delle
radiodiffusioni per la televisione ? Che ne pen-
sano i radio abbonati ? E vero che la R. A. 1.
ha impiegato i benefici dex canoni di abbona-
mento delle radiodiffusioni di diversi esercizi
finanziari per la televisione ? E vero che la
R. A. 1. ha utilizzato per la televisione anche
i fondi di quiescenza che avrebbe dovuto
accantonare per liquidazione e fondo di pre-
videnza del personale? Se cosi fosse, ci trove-
remmo anche qui in presenza di un grave
reato di cui dovreste vo1, onorevole ministro,
investire la magistratura.

Dal bilancio relativo all’esercizio 1952
appare che alla data del 31 dicembre 1952 i
fondi di quiescenza per il trattamento di fine
lavoro (accantonamenti per liquidazioni e
fondo previdenza) gravano nella misura dt
lire 4.361.825.087. Dopo aver incidentalmente
rilevato che tali crediti del lavoratori fruiscono
del privilegio generale di cui all’articolo 2751
del codice civile, si constata, dall’attivo del
bilancio, che non esiste disponibilita di tali
fondl né in valuta presso casse e banche, né
in titoli dr Stato, né in titol azionari. L’unica
copertura dei fondi dei lavoratori é costituita
dalla voce « impianti, macchinari, immobili e
lavori in corso » (lire 11.201.566.486).

La R. A. 1., dunque, ha investito, per il
proprio tornaconto, il danaro dei suoi dipen-
denti e, ¢id che € peggio, non ha alcuna inten-
zione (né, credo, possibilitd) di riconvertirlo
in valuta. Tale situazione di fatto rende pra-
ticamente 1attuabile l'impegno di istituire
un trattamento pensionario, impegno che la
societd si é assunto con il contratto collettivo
di lavoro firmato il 2 agosto 1950 (articolo 43,
chiarimenti e verbale) e ribadito con 1’accordo
sindacale del 31 ottobre 1952. Infatti, in
base a norme di legge, l'istituzione di un
fondo pensionario comporta 1’'obbligo del-
I’erezione in ente morale del fondo stesso e
di una serie di garanzie amministrative, fra
le quali 'investimento dell’ammontare del
fondo in titoli di Stato, ovvero il suo deposito
presso la Banca d’Italia. Appaiono quindi
chiari i motivi per i quali la R. A. I. ha fino
ad ora partecipato a due sole riunioni della
commissione paritetica di studio per il trat-
tamento pensionario, commissione costituita
da circa un anno e laZcui opera & stata co-
stantemente intralciata e sabotata dalla so-
cietda. La veritd ¢ che la R. A, I.,” malgrado

gli espliciti impegni contrattuali, non vuole
istituire il fondo pensionario perché, grazie
alla sagace opera dei suoi amministratori,
si & messa nell'tmpossibilitda di disporre dei
fondi di quiescenza dei lavoratori. Gio e pale-
semente dimostrato dalla circostanza che
segue. Mentre nclla relazione di Ridomi agli
azionisti relativa al bilancio 1951 si accenna
(annuario R. A.I. 1952, pagina 275) allo
sforzo degli amministratori per addivenire
alla copertura per I'Intera esposizione per
fondi di liquidazione e previdenza, in previ-
sione della scadenza della vecchia conces-
sione, clie se non rinnovata avrebbe costretto
la R. A. L. a procedere alla hquidazione dei
propri dipendenti, nella corrispondente parte
della relazione relativa al bilancio 1952 manca
ogni e qualsiasi riferimento a tale esigenza,
tuttora validissima in relazione appunto al-
I’obbligo derivante alla R. A. I. dal gia citato
impegno contrattuale.

Dei 4 miliardi e rotti di spettanze dei
lavoratori, maturate alla data del 31 dicem-
bre 1952, circa 1 miliardo e mezzo & costi-
tuito dal fondo di previdenza, mentre la
parte residua é il coacervo delle indennita
di quiescenza. Ora il contratto collettivo per
il regolamento di1 previdenza per gli impie-
gati dell’mndustria, stipulato il 34 Tuglio 1938
e pubblicato per estralto dalla Gazzetta Uffi-
ciale dell’ld gennaio 1939, dispone, nei suoi
articoll 3 e 10, che i contributi per la previ-
denza debbano essere versati all’l. N. A, Con
una serie di proroghe accordate dallo Stato
a seguito delle pressioni esercitate dalla Con-
findustria, il termine della effettuazione dei
versamenti dei contributi giacenti presso le
aziende ¢ stato differito al 31 dicembre 1953.
Ora, indipendentemente dall’istituzione del
fondo pensionario, la R. A.I. dovrebbe al-
meno preoccuparsi di procacciarsi la disponi-
bilitd del miliardo e mezzo circa che dovra
essere versato all’l. N. A. entro il 31 dicem-
bre 1953. Ma neppure di tale preoccupazione
vi & traccia nella relazione inerente al bi-
lancio 1952.

Per non"prendere troppo del vostro tempo
lascio da parte I’esame pill dettagliato delle
varie voct di bilancio della R. A. I., che mi
riservo di fare in altro momento o che sara
oggetto di intervento di altri colleghi.

Perd da quanto assai succintamente espo-
sto, mi pare sorga l’obbligo e l'urgenza per
I’onorevole ministro di intervenire in questa
situazione come gli consente la legge e di
affidare ad una commissione di esterti, della
quale dovrebbe far parte anche un rappre-
sentante dell’associazione radio-ascoltatori,
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I'esame pill attento e scrupoloso di tulta
questa materia, per metterne a conoscenza
Camera e Senato affinché Camera e Senato
possano trarne le giuste deduzioni.

Noi abbiamo il diritto di sapere e vogliamo
sapere come vengono amministrati i denari
dei radio abbonati e i mutui concessi dallo
Stato.

Ed ella, onorevole ministro, non pud ri-
nunciare al dovere che la legge 1mpone, di-
chiarando, come ha fatto al Senato, che
R. A. L. e societd concessionarie sono sotto 1l
controllo « qualificato » dell’l. R. L., 11 quale
avrebbe mezzi e uomini per effettuare questo
controllo in modo efficace.

Non dubitiamo della capacitd tecnica de-
gli uomini dell’l. R. I, ma della 1mposta-
zione che darebbero a un tale controllo.

Questo deve essere fatto non solo in sede
amministrativa (ed ella non pud rinunciare,
come ho detto, a questo dovere), ma anche
in sede politica, e questo & compito del Par-
lamento, che ella deve investire di questo
mandato.

Onorevole ministro, sull’utilizzo dei mi-
liardi della, R.A.I. debbono discutere Camera
e Senato.

11 monopolio delle radio-emissioni e della
televisione non pud essere considerato un
-normale atto amministrativo; il suo bilancio,
il bilancio di un servizio di pubblico interesse
e di cosi grande importanza, deve dar luogo
ad un ampio dibattito in Parlamento, per gli
impegni finanziari che comporta sia a carico
del bilancio statale che dei singoli contri-
buenti.

Noi attendiamo che ella, signor ministro,
non rifuggird dall’adempiere a questo dovere,
a questo che deve essere impegno della sua
coscienza di cittadino e di ministro.

Dovrei ora intrattenervi sulla parte che
riguarda la programmazione e l'indirizzo po-
litico della R. A. I. cost come si manifesta
in particolar modo nel Giornale radio.

La trattazione di questo problema sara
fatta dopo di me da altri colleghi, come &
gid stato fatto dai senatori Cianca e Gappel-
lini al Senato.

Anche per questa materia mi riservo, ci
riserviamo anzi, di intervenire, presentando
copiosa documentazione nel dibattito sulla
mozione che presenteremo nuovamente alla
Camera, perché riteniamo nostro dovere di
continuare e allargare la critica all’indirizzo
politico della R. A. L., ad un indirizzo che of-
fende le opinioni, la coscienza e l'intelligenza
di grandissima parte degli ascoltatori; che fal-
sifica i fatti a sostegno di una politica di parte;

che passa in onda versioni che contraddicono
o celano la verita de1 fatti, che 1mpedisce
in questo modo, seguendo le orme del « Min-
culpop » e della pi nuova metodica tupiniana,
agli italiani di potersi fare una opinione 1n-
dipendente e reale sulla base della conoscenza
delle idee contrapposte, sui giudiz: e apprez-
zamenti che da font: diverse e contrastanti
si danno su avvenimenti e fatti. Cido di-
mostra oltre tutto 11 disprezzo di questi si-
gnori sulla capacrtd che gli 1taliani hanno di
comprendere e di orientarst da sé in modo
indipendente.

Questo offende, oltre tutto, gli stessi prin-
cipi e i diritti della personalitd e della liberta
di opinione che con falsi, menzogne e tesi
prefabbricate si tenta di violentare.

L’atteggiamento dei dirigenti fascisti e
democristiani della R. A. I. & intollerabile,
come intollerabile era la campagna menzo-
gnera che il regime fascista conduceva dai
microfoni della «Eiars.

La R. A. I. ¢ un monopolio imposto dallo
Stato, finanziariamente semi statale ed é po-
liticamente del tutto asservita al Governo.

Essa & uno strumento della guerra fredda
nel campo della politica interna e interna-
zionale, ¢ uno strumento della politica ame-
ricana, della politica atlantica, della politica
europeista, che & politica di una parte, e non
la pit ingente, degli italiani, & uno strumento
di divisione fra i popoli e fra gli italiani; il
pit acceso strumento dell’anticomunismo co-
me ai bei tempi dell’asse Roma-Berlino, del-
I'anticomunismo che non prepara nulla di
buono per i destini della patria.

Non vi stupite, signori, se continuerete per
questa strada che misconosce i diritti del
cittadino, non vi stupite e non protestate,
onorevole Togni, se gli italiani, se i radio ascol-
tatori assetati di verita, desiderosi di non es-
sere pil gabbati come lo furono nel fatidico
ventennio, desiderosi di non esser trattati
piu da teste di legno, cercano altre vie, altre
fonti d’informazione che appaiono piu veri-
tiere, pill oneste e pitt obiettive, se vogliono
ascoltare tutte le opinioni e dal contrasto
del dialogo farsi convinzioni proprie e non
prefabbricate.

Voi invocate invece misure di reazione,
invocate I'intervento poliziesco per soffocare
queste voci: vano tentativo che dimostrerebbe
se mai il vostro accecamento, lo spirito di fa-
zione che vi anima. Non riuscirete a nulla,
forse riuscirete a rendere pit popolari e piu
interessanti queste voci: non riusci il fasci-
smo a impedire alla verita di farsi strada, non
riuscirete voi ! Molta strada invece ha fatto
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il popolo italiano sulla via di sviluppo della
coscienza politica e della coscienza dei suoi
diritti; egli sapra difendersi. Non vi resta per-
cio altra via, se non siete democratici da burla,
che quella di rendere la radio a tutti gli ita-
liani, di fare in modo che questo periodo di
violenza morale e politica che offende i diritti
della personalitd e del cittadino infine cessi!

Come modificare intanto questo stato di
cose ? Come correggere questo andazzo perico-
loso ed infame ?

Vi é intanto un mezzo, una via: affron-
tare il problema di realizzare un controllo ef-
fettivo su tutta la programmazione messa in
onda dalla R. A. I, riesaminando la composi-
zione e i poteri delle commissioni di con-
trollo, quella parlamentare e quella ministe-
riale di vigilanza, studiando il loro allarga-
mento e migliorando il loro funzionamento.

In effetti, la CGommissione di controllo
parlamentare non ha mai funzionato: cambio
dei presidenti, scarsitd delle convocaziomn,
soffocamento delle proteste, assenza di lega-
me diretto con la R. A. I. Le proteste avan-
zate attraverso la Presidenza del Consiglio
sono state senza effetto alcuno, né la Presi-
denza del Consiglio si ¢ mai degnata di dar
cenno di ricevuta né del suo interessamento.

Si é cercato in tutti i modi di impedire un
reale funzionamento, di limitarne 1 poteri,
di svuotare il contenuto delle leggi e degli
statuti che ne stabiliscono i poter: e il fun-
zionamento. Esempio clamoroso: nell’aprile
1952 fu presentato un nuovo statuto della
R. A. 1. che secondo il testo legislativo del
decreto n. 428 del 3 aprile 1947, in base al-
I'articolo di questa legge doveva essere ap-
provato dal ministro delle poste, telegrafi e
telecomunicazioni «sentito 11 parere della
commissione di1 controllo parlamentare ». Or-
bene la maggioranza della Gommuissione, udito
anche, purtroppo, 1l parere der Presidenti
delle due Gamere, ritenne che la Gommissione
non avesse 1l dintto di occuparsi della ma-
teria e, malgrado le proteste della, minoranza,
rifiutd di dare quel parere che, per legge, era
in obbligo di rimettere al Mimistero affinché
questi a sua volta potesse 0o no approvare
1o statuto.

Un siffatto atteggiamento, una tale situa-
zione per cui con un colpo di maggloranza si
rende possibile persino di violare la legge pone
a no1 'obbligo di riesaminare tutto il pro-
blema della composizione, del funzionamento
e dei poteri della Commissione in modo da
assicurarle piena e completa funzionalita.

A me pare necessario, in primo luogo,
che non debba ripetersi e mantenersi mecca-

nicamente nella organizzazione della CGom-
missione parlamentare di controllo 11 prin-
cipio della proporzionalitd in essa delle rap-
presentanze delle varie corrent: pohitiche, dei
vari partiti present! alla Camera ed al Senato,
ma che debba introdursi in questo campo 1l
principio della rappresentanza paritelica fra
maggloranza e Opposizione.

In secondo luogo, occorre assicurare un
legame diretto fra la Commissione parlamen-
tare e la direzione della R. A. I. e che la Gom-
missione di controllo abbia 1l potere di chie-
dere la sostiiuzione o I’allontanamento di quei
funzionari della R. A. 1. che nello svolgimento
der loro compiti dessero prova di metodica
mosservanza della necessaria indipendenza 0
obiettivitd politica, cosi come sono chiara-
mente espresse nelle direttive emanate dalla
stessa R. A. I. nell’opuscolo Il Giornale radio,
edito i1 10 ottobre 1948.

A me pare indispensabile anche che venga
sancita la periodicitd rigida delle rmunioni
d1 detta Commissione, e sia assicurata a1 suoi
componentl la possibilita di svolgere 1l proprio
mandato mediante I'attribuzione ad essi del
diritto di presenziare alle riuntoni del comitato
direttivo delle trasmissioni radio (organismo
aziendale che elabora, 1n linea di massima,
la stesura dei programmi) e, sopraltutto,
mediante la determinazione dell’obbligo, da
parte della R. A. 1., di fornire quotidiana-
menle o settimanalmente, ai parlamentari
componenti la Gommissione, tutti 1 testi ori-
gmali delle trasmission1 parlate, senza alcuna
eccezione.

A me pare, inoltre, che la radio di un
paese democratico, che in quanto tale fa
propria la esigenza di una piu vasta politi-
cizzazione dei crttadini, dovrebbe quotidia-
namente porre a disposizione dei partiti poli-
tici, rappresentati in Parlamento, il microfono
per un periodo di tempo da determinarsi e
un certo numero di volte alla settimana
specialmenfe in momenti di grande interesse,
e importanza politica. Per dar la possibilita
al partiti di esprimere le proprie opinioni e
per chiarire le proprie posizioni politiche, per
dare la possibilitd ad essi d1 porsi quotidia-
namente ed agevolmente 1n contatto, a mezzo
der propri piu qualificati dirigenf:, con i
diciotto mualioni circa di ascoltatori della
radio italiana, la quale, d’altro canto, wver-
rebbe, almeno in un certo senso, ad assumere
quella funzione pubblicistica che tanto sta a
cuore a lutti e darebbe 1l suo utile contributo
ad un approfondimento, da parte dei suoi
ascoltator:, dei problemi pii importanti del
paese. La Commissione parlamentare po-~
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trebbe appunto controllare l'attuazione di
tale norma ed essere 'unica responsabile di
tale delicatissimo settore delle radio-ira-
smissioni.

Il comitato centrale di vigilanza presso il
Ministero delle poste e comunicazioni, se non
erro, e costituito limitatamente alla sua pre-
sidenza, nominata, a norma di legge, dal Pre-
sidente del Consiglio. Presidente di tale comi-
tato senza componenti e, guarda caso, quel
Silvio D’Amico che dalla R. A.I. trae non
scarsi proventi. Se no vado errato, neppure i
Ministeri della pubblica istruzione e delle
poste hanno ancora provveduto a designare i
propri rappresentanti in tale comitato, nel
quale dovrebbero sedere, sempre a norma di
legge, esponenti dell’Accademia dei lincei, (e
perché solo I’Accademia dei lincei ?) del sin-
dacato nazionale scrittori, del sindacato na-
zionale musicisti, della societd autori dram-
matici, della societd autori ed editori, dei
sindacati della scuola elementare e media e
dell’ente nazionale per il turismo. E questa la
vecchia struttura derivata dalla legge fascista
del 3 aprile 1927, n. 429. Se é fondata la
notizia in mio possesso, secondo la quale
nessuno dei numerosi organismi indicali
avrebbe provveduto alla designazione del
proprio rappresentante in seno al comitato
centrale di vigilanza, sarebbe lecito supporre
che da parte del Ministero delle poste non
sia stato neppure rivolto agli organismi in
parola I'invito ad esercitare tale loro diritto,
a designare cioe il proprio rappreseniante.

Occorre pertanto, anche in questo campo,
apportare tutte le modificazioni necessarie e
doverose affinché questa commissione cosi
importante possa assolvere ai suoi compiti in
rappresentanza di tutti gli interessi economic,
politici e culturali esistenii nel paese. Noi
riteniamo, onorevole ministro, che ella debba
farsi interprete di questa esigenza presentan-
do alle Camere una nuova legge d’iniziativa
ministeriale a modifica ed integrazione di
quella esistente e allo scopo di allargare la
composizione della commissione di vigilanza,
oltreché ai rappresentanti dei ministeri inte-
ressati, a tutte le organizzazioni culturali ed
educative di maggior importanza e rilievo, ai
rappresentanti sindacali delle categorie intc-
ressate e delle organizzazioni sindacali nazio-
nali, ai rappresentanti delle associazioni dei
radioutenti.

A me pare anche che in regime democratico
non si possa piu consentire che il presidente di
tale commissione debba essere designato dal
Presidente del Consiglio, ma debba essere
eletto dalla commissione stessa all’atto del

suo insediamento e che nessun rappresentante
della Presidenza del Consiglio dei ministri
possa far parte di tale comitato. I motivi che
giustificano questarichiesta sono, credo, ovvi
se si vuole assicurare la completa e perfetta
indipendenza della R. A. L. da ogni intervento
del potere esecutivo.

Infine parrebbe fuori discussione, in nome
della morale, che nessun membro della com-
missione di vigilanza possa avere legami diret-
ti o indiretti, economici o di qualsiasi altra
natura con la R. A.I. onde impedire che i
controllor: siano a loro volta controllati dal-
I’ente che dovrebbero controllare.

Nello stesso tempo bisogna garantire
il funzionamento delle commissioni locali nelle
citta sedi di emittenti. Allo stato attuale
delle cose queste commissioni che dovrebbero
controllare I'applicazione del piano trimestrale
dei programmi gia approvati dalla commis-
sione superiore di sorveglianza, non espli-
cano in alcun modo, per quanto ci e dato
sapere, questa loro importante funzione.

Inoltre ci risulta che i rappresentanti dei
radioutenti sono nominati dalle prefetture
a far parte di queste commissioni locali e
sono scelti, scandalosamente, fra i collabora-
tori della R. A. L.

Tanto per non cambiare nulla allo scan-
daloso esempio che viene dall’alto.

In conclusione l’associazione dei radioa-
scoltatori, richiede per mio mezzo all’onore-
vole ministro delle poste e telecomunicazioni
di voler aprire un’inchiesta su tutti gli atti
ammunistrativi della R.A. I chiamando a far
parte della commissione inquirente oltre ai
rappresentanti delle due Camere, dei sinda-
cati nazionali e delle categorie interessate,
anche i rappresentanti delle associazioni
radioutenti legalmente costituite, e si impegni:

10) a presentare alla discussione ed
all’approvazione delle due Camere la conven-
zione fra Stato e R. A. I. nel testo apparso
nella Gazzetia ufficiale 5 aprile 1952, n. 82;

20) a sottomettere ad una speciale com-
missione d’inchiesta il controllo dei bilanci
della R. A. I 41951-52 e 1952-53 al fine di
giudicare in qual modo siano stati garantiti
gli interessi dello Stato e dei radioutenti e
il carattere di servizio pubblico delle trasmis-
sioni radiofoniche;

3°) a presentare nel piu breve termine
possibile una legge, modificativa od integra-
tiva di quella del 3 aprile 1947, n. 424, per
assicurare oltre all’indipendenza della R. A. 1.
dal potere esecutivo, un allargamento demo-
cratico delle commissioni di controllo ed 1l
conferimento ad esse di maggiori poteri.
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Onorevole ministro, noi attendiamo i
vostri atti per giudicare della vostra politica.
Fate, onorevole ministro, che questo grande
strumento di educazione, di formazione delle
coscienze, di orientamento che & la radio
serva non gli interessi privatistici e specula-
tivi di un gruppo di monopolisti, o quelli di
un sol partito contro tutti gli altri, ma che
diventi uno strumento di rafforzamento della
democrazia repubblicana, di giusto imparziale
orientamento delle masse popolari, un mezzo
che serva non a dividere, ma ad avvicinare fra
loro centinaia di migliaia di esseri umani, un
mezzo di pacificazione fra gli italiani e fra
le nazioni.

Dateci i mezzi concreti, onorevole mini-
stro, per spazzar via dalla radio italiana i
profittatori, gli speculatori, i disonesti e i
fascisti; dateci i mezzi perché la radio italiana
si trasformi in valido strumento di elevazione
culturale, politica e civile di tutta la nazione.
(Vivi applausi a sinistra).

PRESIDENTE. K iscritto a parlare ’ono-
revole Calabrd, il quale ha presentato il se-
guente ordine del giorno:

« La Camera,

considerata Ja necessita di favorire la ri-
nascita del meridione, fonte di ricchezza eti-
ca ed economica, e contribuire alla elevazione
delle masse lavoratrici del sud;
ritenuta indispensabile premessa a tale
sana opera di trasformazione sociale ed econo-
mica la adeguatezza alle moderne esigenze,
delle grandi arterie — almeno — di collega-
mento col centro e nord Italia,
invita il Governo

a portare a termine le opere di elettrificazione
e di completamento del doppio binario delle
linee Milano-Lecce, Roma-Siracusa, Roma-Pa-
lermo;

ad aumentare su dette linee il numero
dei treni e delle vetture e la dislocazione di
automotrici atte a disimpegnare i servizi re-
gionali si che la marcia di diretti destinati ai
lunghi tragitti non venga arrestata da nume-
rose estenuanti fermate intermedie ».

Ha facoltd di parlare e di svolgere que-
sto ordine del giorno.

CALABRO. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, non avrei preso la parcla in questa
discussione se7non fossi stato ripetutamente
sollecitato dai miei ingenui conterranei, che
s’illudono, forse, che un’intervento di un loro
eletto possa risolvere, di colpo, problemi an-
nosi. Meno illuso diloro, & soltanto come adem-
pimento di un dovere che prendo la parola

questa sera, in quest’aula insolitamente tran-
quilla, per esporre, incoraggiato dall’atmo-
sfera intima, familiare direi, che qui regna,
un aspetto, non secondario, di un problema
che angustia 'animo della nostra gente, del
problema del Mezzogiorno. Problema non
nuovo certo! Vecchio, vecchissimo: fu sco-
perto nel lentano 1860, proprio all’'unifica-
zione del regno d’Italia, «il problema del
Mezzogiorno » e da allora regolarmente...
riscoperto da tutti 1 governi succedutisi nella
nostra penisola e, attualmente, confortato ed
agitalo dalla gran... Cassa per il Mezzo-
g1orno.

E I'nomo del sud aspetta, paziente, col
tormento silenzioso della sua terra, che si
risolva il dramma del meridione ! Onorevole
ministro, io desidererei, piu che far giungere
lo sfarfallare delle parole al vostro orecchio
stanco, far sentire I’angoscia di quella terra
al vostro animo desto; cosi come noi meri-
dionali, e particolarmente noi isolani, la sen-
tiamo, delusi e amareggiati per la sordida
incomprensione da cul c¢i sentiamo spesso
soffocati.

La grande stampa tace sulle molte esigenze
e avvenimentl del sud, ed in ogni campo, un
qualunque problema o fatto che ha vita in
quelle terre ha, certo, scarsa eco sui giornali,
a meno che non si riferisca ad atti di bandi-
tismo. di folcklore, o a nuove catastrofl del-
l’'avversa natura. Cosi per il campo dei tra-
sporti: la stampa si agita per la soppressione
del treno-belvedere (tutti i conforti) sulla
Roma-Milano, grida e si indigna se non coin-
cide Porario del treno dei tifosi del calcio, ma
quando si tratta di soppressione o di sposta-
mento di orario dei treni che collegano Roma
con il Mezzogiarno, allora non una parola,
non una protesta.

A noi capita spesso di viaggiare nel set-
tentrione, e restiamo ammirati e lieti per il
rigoglioso impulso di vita che lo anima; ma
quando rientriamo nelle strade infelici del
sud ci raffiguriamo 1'Italia come... una bella
donna - ci si perdoni il paragone — florida,
prosperosa, dalla cintola in su, ma con le
gambe anchilosate, torpide, dalla circolazione
non libera, nelle arterie, resa difficile da
mille intralci, e i medici, ministri nel nostro
caso, non curandola, ¢i pare la condannino
al rachitismo.

La colpa & degli stessi meridionali? dei figli
piu illustri di quella terra che si succedono al
Governo mai decisi a risolvere, con coraggio
e comprensione, gli annosi problemi? B de-
stino che il Mezzogiorno sia dominato dal-
I'inerzia vesante della terra, e dalla ayversitd
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ostica della natura, e da una storia cruenta
e capricciosa ?

A noi, portatori della voce delle nostre
genti, il compito di chiedervi che la nostra
terra venga curata, venga messa in grado di
produrre e di dare sbocco alla propria econo-
mia e alla propria ricchezza; perché ricca e
bella & la nostra terra, e sono gli uomini che
la condannano all’abbandono ed alla miseria.
Noi vi chiediamo che i vecchi ostacoli ven-
gano rimossi e siano finalmente ricreate strade
e rotaie nel sud.

Non vi parlo da meridionalista, badate;
¢ un italiano che vi parla, e ve lo dice il par-
tito al quale appartengo, il Movimento sociale,
che considera I’'Italia una e sacra. Pero vi
dico anche che Italia non ci pud essere se non
c¢’e il meridione: e permettetemi di richiamar-
mi anche, non senza profonda amarezza, alle
tragiche ore recenti in cui la nostra patria fu
percorsa da una tremenda mareggiata storica,
che ci pare abbiano generato un indefinito
nefasto senso di disagio — per non dire di in-
sofferenza — tra cittadini del nord e cittadini
del sud.

Da italiano io vi parlo. E vi prego di per-
donare I'impulsivitd del mio dire che &, del
resto, sinceritd: sono un figlio dell’Etna che
giornalmente vive il dramma di quelle gene-
rose genti: e ci rendiamo conto tutti che non
ci potra essere rinascita finché non c¢i saranno
fluide comunicazioni.

Vorremmo, quindi, che il Ministero dei
trasporti facilitasse il ricambio delle forze
endogene della nostra terra. E per questo che
c¢i rivolgiamo ad un ministro, il quale ci da
affidamento, perché la sua operosita appassio-
nata ci rivela chiaramente l’alta considera-
zione in cui egli tiene il problema dei trasporti,
ritenendolo — bene a ragione - il sistema
nervoso dell’intera attivitd nazionale, il si-
stema che dA vita ai commerci e che serve
alle industrie; il sistema che, come saggiamen-
te ha detto il relatore, entra in tulta I’econo-
mia, da quella del pitt umile privato a quella
delle varie attivitd produttive, commerciali
e sociali degli enti tutti fino allo Stato.

A sostegno della mia tesi, onorevoli col-
leghi, che «non pud esserci rinascita senza
idonea rete di comunicazioni», non stard
certo a ricordarvi gli infiniti esempi, a voi
noti, della storia economica di tanti paesi
che, presentatisi depressi ai mercati del mondo,
dopo Ulimpulso ricevuto dalla stesura di
modernissime comunicazioni da parte dei
rispettivi governi sono assurti alle piu alte
considerazioni. Vi cito, non ultima, la storia
economica dell’America.

Ma prima di trattare particolarmente lo
stato delle comunicazioni del Mezzogiorno
ed 1 riflessi sulla economia nazionale, mi sia
consenlito fissare Lre punti, d’indole generale,
e che hanno riguardo al problema da me
affrontato: «i trasporti nel sud ». Primo, un
elogio anzitutto, a nome del gruppo del
movimenlo sociale, ai ferrovieri, che cosi
nobilmente adempiono il loro compito e
assolveno le proprie funzioni e che tanta parte
hanno avuto nella ricostruzione della nazione,
e volendo accelerare la risoluzione del pro-
blema della casa, problema che assilla la
calegoria, raccomando agl onorevoli colleghi
l’ordine del giorno da me presentato assieme
con 'onorevole Jannelli, per il riscatto dei
20.000 appartamenti, cut si riferisce. Secondo,
mi sia permesso lamentare la confusione che
regna nel campo degii autotrasporti, del resto
messa in evidenza anche dall’onorevole rela-
tore.

L’aumento delle macchine & sensibilis-
simo, 11 problema della strada é assillante, il
coordinamento tra strada e rotaia sempre pil
esigente.

Il marasma aumenia giornalmente; gli
incidenti stradali non si contano piu. B un
continuo rigoglioso fiorire di autolinee, si, ma
un fiorire selvaggio, senza ordine e controllo.
Se & vero, come é vero, che gli autotrasporti
inevitabilmente si svilupperanno fino a supe-
rare i trasporti ferroviari, & evidente la neces-
sita di un coordinamento di tutti i trasporti
e d1 tutte le comunicazioni che hanno pretesa
dr servire il pubblico. Siamo ancora lontani
dalla costruzione di moderne autostazioni,
peraltro auspicabtle nelle principali citta
d’Italia, ma dobbiamo almeno chiedere una
concentrazione degli scali, che oggi invece
risultano polverizzati e vengono trasferiti di
piazza in piazza ad ogni cambiare di assessore.
St ha cosi la sensazione di un pullulare con-
fuso di centri disordinat1 di raccolta, che
hanno in sé qualche cosa di arabo, special-
mente nei centri del meridione: questa gente
ammassata con sacchi e valigie nei pitt dispa-
rati luoghi della citta deve essere convogliata
in un unico luogo ben definito. Finalmente
dovra stabilirsi anche 1n questo settore una
certa organicitd. Pensiamoci fin da adesso,
prima che 1l problema diventi ancora piu
grave. Se non si pud ancora arrivare alla
costruzione delle autostazioni, si provveda
almeno alla concentrazione degli scali in un
sol punto fisso delle citta. Gid faciliterebbe
anche la vigilanza e la lotla contro le evasioni
dei concedenti, vigilanza che oggi & veramente
una cosa evanescente.
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Chiediamo inoltre la creazione di una rete
organica di servizi con coincidenze, diffusione
degh oramn, denuncia di passaggi -chiusi,
puntualitd, educazione del personale, elimi-
nazione dello sfruttamento dei concessionari
sul personale.

Insomma, manca i1 questo settore un
programma organico generale per il coordi-
namento del traffico su strada. Manca un rego-
lamentazione organica delle norme in materia
di circolazione sulle strade che ogni giorno pil
si appalesa impellente.

I quanto alle concessioni, € augurabile che
il Governo tenga conto degli interessi sociali
della collettivitd degli utenti. Oggi assistiamo
ad una gara di concessionari che aspirano
soltanto a riempirsi 11 portafoglio, trascu-
rando anche l'interesse del servizio e degh
utenti. Si tratta invece di un servizio pubblico
¢ come tale deve rispondere ad esigenze so-
ciali. Kcco perché chiediamo, con insistenza,
che il Governo coordini al pili presto 'atti-
vita degli automezzi che giornalmente cre-
scono di numero, misura e velocita.

Il relatore giustamente definisce gran-
dioso il fenomeno degli automezzi, ma preoc-
cupante esso ¢, oserei dire, per la pubblica
mmcolumita, se non si intervenga tempestiva-
mente a trasformare le strade italiane in auto-
strade, con la divisione di esse nel senso delle
due correnti, con l'allargamento necessario
delle strade, con la costruzione di piazzole
di sosta, con una segnaletica chiara, con la
disciplina, con una polizia stradale suffi-
ciente, diligente e che abbia unicitd d’indi-
rizzo. Tutto questo, secondo noi, contribuira
a dare quella organicita al servizio che ora
manca e che é indispensabile; e pensiamo che
ad essa non possiamo giungere senza l’accet-
tazione di questa precisa richiesta. Terzo, chie-
diamo il passaggio dal Ministero dei lavori
pubblici a quello dei trasporti della direzione
generale della viabilitd ordinaria e delle nuove
costruzioni ferroviarie, nonché dell’« Anas »
— azienda nazionale autostrade statali — ri-
chiesta per altro anche dall’ordine del giorno
dell’onorevole relatore che noi approveremo.

La scelta tra la strada e la rotaia la fara
I'utente, ma sono due mezzi insopprimibili
che si integrano a vicenda e non si pud pen-
sare di combattere 'uno o l'altro, di soppri-
mere 'uno o laltro, poiché sono entrambi
indispensabili e bisogna coordinarli, curarli,
organizzarli in una visione generale.

La scelta, naturalmente, quando é possi-
bile (e dopo la enunciazione di questi 3 punti
d’indole generale torno a occuparmi pilt parti-
colareggiatamente delle comunicazioni del

sud); qui da noi, in periferia, ¢’é poco da sce-
gliere: giacché se io dicessi a voi responsa-
bili del Mimnistero de1r trasporti, e quindi di
tutto il movimento della nazione, che sulla
strada nazionale Messina-Catania esiste un
cavalcavia dell’altezza di m. 3,50 a Giardini-
Taormina, immediatamente dietro una curva
pericolosa e in discesa, per cui l'automezzo
arrivato a quel punto si trova inaspettata-
mente bloccato, vi rendete conto dei pericoli
della strada nazionale nel sud, oltre le cadute
dr mass1, ghh infimiti passaggi a livello, le
innumerevoll curve a saliscendi, ed 11 passag-
gio obbligato atfraverso le vie strette ed affol-
late di tutti i centri e le borgate del luogo.

La scelta dunque dove & possibile. Da
Catania a Messina, ad esempio, non & possi-
bile fare questa scelta, quando di mattina
non c¢’é per collegare queste due citta di oltre
200 mila abitanti, che un rapido (e il viag-
giatore dovrebbe quindi pagare un biglietto
di alta tariffa) o un accelerato, che impiega
quattro ore e mezzo secondo l'orario per co-
prire 100 chilometri, ma ne impiega di fatto
di pit e quindi praticamente non serve al
caso.

Se non vigesse la limitatezza nel tempo
degli interventi sui bilanci potrei dimostrarvi
che il tanto discusso conflitto strada-rotaia
nel sud quasi non esiste ed il relativo diritto
di scelta dell’'utente del servizio & una chime-
rica illusione o quasi: ci s1 serve del mezzo
che a malapena esiste. B cid & un male. Il
relatore e il ministro hanno detfo che la rete
di comunicazioni ¢ un po’ il connettivo della
nazione, & cid che permette il fluire della ric-
chezza. E vol sapete che 1a dove le comunica-
zioni mancano cessa la vita, la terra si spo-
pola e si impoverisce. Ebbene, siamo in argo-
mento: le belle parole non bastano; attuiamo.
Guardiamo al sud, alziamo i destini di quelle
terre, perché...... vero & che il commercio svi-
luppa le comunicazioni, ma & anche vero il
contrario: cioé che le comunicazioni permet-
tono e incoraggiano lo sviluppo del commercio,
e che esso viene arrestato e isterilito dalla
mancanza di comunicazioni. Cito per esempio
la produzione dei fiori, che pel meridione po-
trebbe essere fonte di larga ricchezza. Ma non
¢ possibile che essa si sviluppi lperché, non
potendos: far giungere in tempo i fiori {reschi
ai mercati richiedenty, la produzione ¢ inibita.
B cosi avviene per tanti altri prodotti.

E allora ? Chuediamo un atto di coraggio:
coraggio nei proposit1 di risolvere il vostro
problema, i nostri problemi ! Spendiamo per
il sud, e statene certo, onorevoli colleghi, che
non spenderemo male ! Non si puo partire uni-
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camente dal principio economico del do u? des,
« quello che mi frutti io ti spendo ». No! il
problema é soprattutto sociale e deve quindi
avere una impostazione sociale. Affrontandolo
e risolvendolo su questa base sociale, non vi ¢
dubbio che anche ’economia ne verra avvan-
taggiata. B inutile che io vi indichi D’alto
livello cui tante industrie del sud perverreb-
bero se disponessero di adeguati mezzt di co-
municazione per il loro potenziamento. Cito a
caso: « Le industrie alimentari e conserviere
(pomodori: nel 1940 ne esportammo quin-
tali 1.432.000, oltre 800.000 quintali circa di
« pelati »; e verdure e legumi: nel 1938 ne
esportammo quintali 164.000). Eravamo il ver-
ziere d’Europa. E la frutta ? (di marmellate e
polpe ne esportammo nel 1941 quinta-
li 1.020.000, e di sciroppata nel 1938 quin-
tali 107.000). E le industrie del legno ? del-
I’abbigliamento, delle calzature, der liquori,
delle essenze dei vini ? E le industrie chimiche
e dei profumi, degli acidi (nitrico, solforico,
tartarico) ? K dello zolfo, e sottoprodotti ? dei
saponi, dei formaggi ? E I'industria dolciaria ?
E la farina prodotta nei mulini del sud ? E
la esportazione degli agrumi ? e I’acido citrico ?
e l'industria dei pregiati guanti di pelle meri-
dionali ? Oh! ancora potrei dilungarmi ma
non voglio piu oltre tediarvi. Prodotti del sud
che andavano all’estero in quantitd notevoli,
come le statistiche dimostrano. Ed ho solo
citato confusamente i prodotti che ricordo; e
non ho parlato delle impareggiabili sete meri-
dionali: (nel 1946 esportammo per 8 miliardi
di seta grezza). K non ho parlato delle recenti
preziose scoperte del sotlosuolo siciliano.
Prodotti, prodotti e prodotti che chiedono sol-
tanto di poter raggiungere tempestivamente i
mercati.

Non & vero che sia sufficiente che esista il
mercato; & sopratutto necessario che il mer-
cato venga raggiunto tempestivamente, a
prima della concorrenza. K il meridione ne ha
tanti di mercati vicini e di mercati nuovi che
attendono i nostri prodotti: siamo circondati
dal mondo arabo in pieno risveglio, e la
Turchia, I'Egitto e I’Africa settentrionale
hanno sete di prodotti. Ma dove sono i port:
meridionali, siciliani in specie, conveniente-
mente attrezzati per questi traffici ? Dove sono
nel meridione le reti di comunicazione ? che
intersecando il retroterra lo colleghino agevol-
mente agli scali ? Non esistono ! Ecco perché
i proprietari sono costretti a non produrre, a
volte; ecco perché il meridione continua a
vivere in stato di sonnolento torpore. Sap-
piamo: sono poblemi giganteschi che richiedo-
no grande coraggio e volonta.

Ma quando iniziative audaci furono prese
nel tavoliere delle Puglie o nella duchea di
Bronte e altrove, i risultati furono felici. La
guerra ha fermato tutto! e su quelle terre
grava ancora, la coltre secolare dell’abbandono.
Eppure & una terra che produceva giganti,
tall la mitologia volle i primissimi abitanti
della Trinacria, con un unico occhio, della
dirttura e della sapienza in mezzo alla fronte !
E ancor oggi figli illustri di quelle terre occu-
pano posti di guida nel governo della nazione;
come per 1l passato; ma di essti i villici semplici
del sud, dicono che, appena arrivati a Roma,
dimenticano la lLerra di origine! Se non volete,
onorevole ministro. che si dica cio anche a
vostro riguardo, tendete la mano al meridione:
affrontate, o almeno impostate, la risoluzione
de1 problemi delle comunicazioni del sud.

Ogg1 la generosa popolazione del meri-
dione ¢ costretta a sfuggire alla miseria:
emigrano i meridionali, costrett: ad abban-
donare la propria terra, e scendono, moderni
schiavi bianchi, nelle miniere del Belgio e
d’Inghilterra, o s’avventurano nelle lande
dell’Australia, o dell’Argentina, e altrove,
spesso senza, poter spedire le rimesse ai fami-
liari rimasti che attendono disperati! Questo
magnifico potenziale umano, che ogai giorno
si disperde per sfuggire al morso della fame,
rimarrebbe qui per produrre ricchezza per
tutta I’'Italia e non per il solo meridione, se
finalmente riuscissimo a trovare il coraggio
di affrontare la soluzione degli annosi pro-
blemi.

E ad illustrazione della inefficienza dei
trasporti nel meridione, vi voglio citare solo
un esemplo: Lentini, cittd prima dove si
produce l’arancia, che viene esportata con
notevole afflusso di denaro alle casse dello
Stato. Lentini, centro di produzione di
agrumi di cui tutti conosciamo l'importanza,
difetta di uno scalo ferroviario attrezzalo
alla bisogna. E inamnussibile, onorevole
ministro, che uno scalo come quello di Len-
tini, dove per circa otto mesi all’anno si espor-
tano prodotti ortofrutticoli con una media di
circa 10 mila vagoni di agrumi e altri prodotti
ortofrutticolr, deve mancare ogni giorno di
una macchina per disciplinare il carico dei
suddetti prodotti o lo scarico di altri, come
legnami, ceste, paglia, carta, ecc. Ma, in ul-
tima analisi, potreste anche mettere un car-
rello ferroviario a benzina, non vi pare ? E
questa la ragione del ritardo dei nostri pro-
dotti ai mercati di richiesta. E logico imma-
ginare pertanto il grave danno che ne deriva
alla nostra ricchezza.

E non €& tutto qui.
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Un altro problema ¢ quello che riguarda
il fabbisogno dei carri ferroviari. B un grande
inconveniente che si ripete puntualmente
tutti gli anni. La guerra & finita da 7-8 anni,
ma i proprietari devono richiedere i vagoni
per il trasporto delle arance mesi e mesI
prima. Questi vagoni non arrivano mai ed
ecco che molto spesso i nostri prodotti fini-
scono col marcire nei depositi o sulle banchine
del porti,

Un esempio questo di uno scald come
tanti altri. Possiamo dire senza esagerare che
nel sud trovate stazioni senza citta e citta
senza stazioni, perché costruite con un cri-
terio irrazionale. Voi trovate de: centri abi-
tati a 10-12 chilometri dalle stazioni, iso-
lati, 0 anche treni che passano per centri
abitati, da cui la stazione é parecchio lontana.
Occorrerebbe rivedere tutto, onorevole mi-
nistro: reti, materiale, orari, tutto. Ma, evi-
dentemente, gli uomini che presiedono alle
sorti del dicastero sono convinti che si viaggi
bene a sud. Ne ho avuto la prova oggi; avevo
presentato parecchie interrogazioni, sempre
sospinto dalle richieste dei mier conterranei,
interrogazioni che non hanno avuto risposta.
Una sola 'ha avuta; m1 é pervenuta oggl e
mi assicurava che dalla Sicilia a Roma vi
sono 7 coppte di tren! in collegamento. Tutti
i sicilianl sappiamo che ve ne sono soltanto
tre, pi un rapido, perché gli altri treni non
traghettano. Evidentemente chi ha scritto la
risposta non & sicuramente il ministro perché
questi va 1n Sicilia e sa che dalla stazione di
Villa San Giovanni ad andare al traghetto
con il peso dei bagagli & ben fastidioso e duro,
e poi trasbordare con i bagaglt in mezzo a quel
marasma sulla nave fino a Messina, e dal
punto di sbarco ancora fino alla stazione per
raggiungere le vetture dirette per Catania o
Palermo c¢’¢ un altro tratto lungo e acciden-
tato. Ma dal Ministero si risponde: «le co-
municazioni tra la capitale e la Sicila sono
oggi assicurate da 7 copple di treni celeri.
Se si considera — prosegue la risposta — che
anteguerra (1939) esistevano da Roma per la
Sicilia soltanto 3 coppie di treni, ecc.». Ma
allora, dico 10, dobblamo restare necessaria-
mente fermi al periodo fascista ? Sono pas-
sati 14 anni dal 1939 e le esigenze sono altre;
se 1l traffico & aumentato notevolmente, cer-
chiamo di adeguarci. B questa la nostra ri-
chiesta.

In altra interrogazione (senza risposta)
feci la mia lamentela perché sulla nave tra-
ghetito una automobile paga ben 2.800 lire
per il breve tragitto. E badate che 1l personale
non fa nessuna fatica perché l'autista & invi-

tato a mettere la macchina sulla nave tra-
ghetto ed appena si giunge al porto d’arrivo
¢ chiamato a procedere all’operazione di
sbarco. Sono appena otto chilometri; una
speculazione, quindi, che lo Stato non do-
vrebbe fare. Cost non si facilita di certo né
il movimento turistico, né quello commer-
ciale. Eh, sil... al Ministero dei trasporti
devono essere proprio convinti che da Roma
in git si viaggi bene. Ma se interrogate i
viaggiatori, i commercianti, i rappresentanti
di commercio, sentirete una sola voce: «da
Roma, in gui si viaggia male ». Da Roma in
git! E da Napoll in giu?!.. & meglio non
parlarne. Mancano tutti i conforti, non vi &
sapone al gabinetto, né acqua, né asciugamu,
né..., insomma le vetture sono abbandonate.
Senza contare poi che dopo 17 ore di viaggio,
venendo dalla Sicilia, il treno celere non é
piu celere perché si ferma stazione per sta-
zione per prendere tutti gli studenti che
vanno 1 cittd e gli altri viagglatori locali.
E questo treno lo chiamano direttissimo,
Occorrerebbe nvece far funzionare delle
automotrict per quei brevi tratti locali, in
modo che 1 direttissimi non si affollino ecces-
sivamente, ¢ non vengano attardati. Noi
non vi diciamo di mettere la radio sui treni
per dare distrazione a questa povera gente
mmmobilizzata per venti ore; non vi diciamo
d1 mettere 11 ireno «belvedere », per dare
superflue comodita a quei viaggiatori; ma
almeno 1l posto a sedere dateglielo! Faci-
litate Je comunicazioni, e vedrete che anche
il commercio s1 avvantaggera: ¢’¢ un’infinita
di gente del meridione che vuol venire su
per prendere contalti, e vi sono molti indu-
slmah che vorrebbero trasferire le loro in-
dustrie nel sud; g1a la scoperta del metano
in Sicilia ha dato ottimi risultati. Adesso si
conta di trovare anche del petrolio. Fra
I’altro v1 & stato 1l miracolo di Siracusa, della
Madonnina delle lacrime, che ha fatto e fara
affollare ancora piu 1 trent del sud.

Cercate quindi di aumentare il numero
delle corse; d1 far disimpegnare il servizio
locale da treni local:; di1 provvedere alla rico-
struzione delle nostre stazioni. Le stazioni
del meridione sono in stato di desolazione:
sale di aspetto tipico di quel meridione
colorigtico che fa mostra ner fllm di quella
terra abbandonata da tutti. Curate quelle
stazioncine, perché sono tanto utili, e curate
sopratutto le stazioni de1 grossi centri com-
merciali del sud. La stazione dr Catania,
che la guerra ha voluto risparmiare, fa vera-
mente pena. Ora si parla di un famoso pro-
getto di una stazione di 14 da venire con una
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scalea di 40 gradini d’accesso. Se & vero,
sard un bel divertimento! E giacché siamo
in Sicilia mi verrebbe voglia di parlarvi delle
condizioni delle ferrovie nell’ennese e nel
ragusano e d’un terrapieno antiestetico ed
antieconomico che smembra la cittd di Sira-
cusa in due tronconi e di altre ed altre cose
che denotano la irascuratezza in cui ¢ abban-
donata la periferia.

Noi siamo convinti che, qualora si voglia
contribuire veramente alla rinascita del sud,
occorra studiare nella sua individualita il
problema delle comunicazioni relative; stu-
diare e affrontare questi problemi, soprat-
tutto con I'impostare, fin da ora, senza vuoti
sbandieramenti, una graduale azione di riso-
luzione.

Solo cosl si potra tentare di far rinascere
il meridione. Noi del movimento sociale ita-
liano chiediamo pertanto, per riepilogare:
che vengano riviste le frequenze di orario e la
composizione dei convogli che vanno verso il
sud (sono insufficienti le vetture di seconda
classe, e addirittura irrisori per tutta la Sicilia
orientale, ad esempio, 18 posti soli di prima
clagse per oltre due milioni di cittadini).

SALA. E della terza classe che ci dob-
biamo occupare.

CALABRO. Soprattutto di quella, perché
i0 mi onoro di viaggiare spesso in terza classe.
In questo momento, perd, ¢ aumentato il
numero delle vetture di terza classe.

DISTEFANO. Servono anche le vetiure di
pruma classe perituristi che vengono 1n Sicilia.

CALABRO. Chiediamo inoltre la intensi-
ficazione del servizio sui percorsi brevi me-
diante mezzi celeri come automotrici. (I di-
rettissimi non dovrebbero essere sovracca-
richi e non dovrebbero fermare a tante sta-
zioni, si da trasformarsi in accelerati).

Occorre pure aumentare la dotazione
delle vetture automotrici ed elettromotrici;
curare in modo particolare il rispetto degli
orari, delle coincidenze anche con altri ser-
vizi. Occorre inoltre che sia assicurato il con-
forto nei mezzi di trasporto. Potremmo pro-
vare anche nei treni di lungo percorso di
installare in qualche compartimento un ap-
parecchio radio per distrarre il viaggiatore
che deve superare le 16, 18 ore di viaggio,
anche allo scopo di tenerlo informato di
quello che succede nel paese.

Chiediamo soprattutto di garantire la
sicurezza dell’esercizio per una maggiore velo-
citad utile. Se si pensa che per collegare la
capitale alla Sicilia ¢i vogliono piu di 14 ore,
oggi nell’anno 1953, la cosa sembra un po’
grave,

Noi non chiediamo nemmeno un interes-
samento per le piccole linee, perché ci rispon-
dereste che il bilancio ¢ stato ridotto e non
potete creare quelle comunicazioni interne
che sono necessarie, perché farebbero si che
in tante terre aride tornasse il movimento
e la vita. Ma dateci almeno le direttrici di
marcia che assicurino il continuo collega-
mento con Roma e Milano; elettrificate per
intero le linee tirrenica e adriatica e costruite
il doppio binario ma non soltanto fino a
Battipaglid, almeno fino a Villa.

MATTARELLA, Ministro dei trasporti.
Oltre Battipaglia si sta lavorando per 140
chilometri.

CALABROQ. Sarebbe auspicabile che il
doppio binario arrivasse da una parte fino
a Siracusa, o almeno fino a Lentini che &
un nostro mercato importantissimo; e dall’al-
tra fino a Trapani, o almeno Palermo.

Presenterd nel senso un ordine del giorno.
Questo vi chiediamo. Se non risolvete tutte
quelle che sono le pill necessarie richieste dalla
nostra terra, facilitate almeno le possibilita di
trasporto nel meridione. Cid facendo, onore-
vole ministro, aumenterete la ricchezza del
meridione che & ricchezza dell’ltalia tutta
e darete un po’ di giustizia a quelle plaghe
misere e abbandonate, e animositd e impulso
alla gente nostra. Impulso che fara rifio-
rire i commerci nostri. La rinascita delle terre
del generoso meridione & necessaria all’Italia
che ha bisogno di quella fonte inesauribile
di ricchezze etiche oltre che economiche; che
ha bisogno di quel meridione pulsante della
pilt viva italianita. Ogni qual volta la nostra
patria & caduta nel buio, al sud ha chiesto
la luce. Per questo vi chiediamo di attuare
almeno il lavoro piu indispensabile per le .
comunicazioni, premessa di rinascita, ed au-
spicando che linvito sia accolto, noi del
Movimento sociale restiamo in questa attesa.
(Applausi a destra).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare I'ono-
revole Bardanzellu. Ne ha facolta.

BARDANZELLU. Debbo intervenire sul
bilancio dei trasporti e su quello della marina
mercantile, ma 'oggetto del mio intervento
& ristretto agli interessi della Sardegna.

Quando udivo parlare il collega che mi ha
preceduto, che tracciava della Sicilia un
quadro cosi desolante, pensavo mentalmente
alla mia isola: se cosi & la Sicilia, cosa potrem-
mo dire della Sardegna, che ancora attende
che le sia resa giustizia ?

Ma mentre il mio collega & completamente
sfiduciato dell’opera del Governo a favore
della Sicilia e di tutto il meridione, io mani-
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festo invece la mia fiducia nella comprensione
governativa per quelli che sono gl imponenti,
urgent1 e cogenti bisogni e mnteressi della mia
isola.

Onorevole ministro, si parla molto della
rinascita della Sardegna, e 10 vorrei parlare
non soltanto della rinascita della Sardegna,
ma della rinascita del «potere creativo »
dell’'uvomo sardo, finora rimasto nell’oblio e
nel silenzio e balzato in primo piano, dopo
le gloriose gesta compiute sui campi di batta-
gha, anche nelle gare del lavoro, dell'mdustria
e del commercio nazionale e internazionale.

Ora il Governo ha manifestato — e attuato
in parte — la sua intenzione di darc alla Sar-
degna vigore nuovo e vita, in maniera che
essa non sia considerata pii come il meno
costoso dei monumenti nazionaly, simile ai
nuraghi che la popolano, o come un batfito
superstite di antica stirpe nel flusso della vita
italiana.

Il collega Murgia ha parlato con efficacia
inquadrando ’opera del Governo per quanto
¢ avvenuto e s1 sta attuando nel campo del
lavori pubblici. In realtd s1 sta riplasmando
1l volto dell’isola; anche se quello che ci date
non ¢ molto, di fronte a quello che ci spetta,
é perd apprezzato dalla nostra cosclenzs abi-
tuata al nulla, e no1 dobbiamo esservene grati.

Ma la rinascita della Sardegna va messa in
relazione alle vie di comunicazione, sia ter-
restri, sia marittime.

Ella, onorevole Mattarella, ha pronunciato
delle parole veramente alte al convegno
internazionale delle comunicazioni a Genova:
« L’apertura di nuove vie di comunicazione ¢
Pintensificazione dei mezzi d1 trasporto sono
al servizio della pace, della fraternita umana e
della civilta ».

HEsatto, onorevole ministro, e no1 le di-
cilamo che il processo evolutivo dell’agricol-
tura, dell’industiria e della vita della Sardegna
¢ condizionato alle vie di comunicazione, alla
sicurezza, e alla rapiditd det trasporti.

Terra povera e sottopopolata, la Sardegna.
Il fenomeno é strano: mentre I'Ttalia & sovra-
popolata ed & considerata zona depressa per
questa sovrapopolazione, in Sardegna abbiamo
il problema a rovescio: é depressa per la scarsa
popolazione. Perché la Sardegna, essendo
un’isola posta al centro del Tirreno, lontana
da1 continenti mediterranei, era rimasta chiu-
sa 1 se stessa, ripiegata sulla sua anima,
e quasi staccata dal resto della patria. Inoltre,
I’isolamento non era soltanto geografico ma
sociale ed economico, perché l'economia va
parallela alle vie di comunicazione, e solo
rendendo facili e sicure queste vie si vincono

le distanze geografiche e si elimina anche la
distanza economica che separa la Sardegna
dal continente. Infine chiusa com’é nell’anello
del mare che rappresentava, per noi, un’im-
mensa camicia di Nesso era isolata, per man-
canza di strade anche all’interno ove i paesi
s1 guardavano e un po’ sl guardano ancora
da monte a monte senza conoscersi. Anche oggi
la viabilita, dice una relazione della commis-
sione ministeriale per il piano regolatore
delte ferrovie: « & poco diversa da quella di
un paese coloniale ».

Strade ordinarie. Noi abbiamo uno svi-
luppo stradale di 4.475 chilometri di cui
1.445 statali, 1.880 provinciali, 1.140 comu-
nali, sviluppo che corrisponde al 0,185 per
chilometro quadrato, mentre lo sviluppo
stradale della Siciha raggiunge lo 0,335, 1n
Lombardia 0.863 e in Emilia 0,925. 11 70 per
cento di queste strade, onorevole ministro,
sono a massicciata ad acqua, e specie nella
cattiva stagione, si creano prefondi solchi e
buche e le imbrecciature di ghiaia con le
loro punte aguzze rappresentano un pericolo
continuo per il traffico e rendono la sftrada
impralicabile, con rovinio ingente di pneuma-
tici. La Sardegna ha poche sirade e mal
tenute: alcune di esse non devono aver visto
I'opera, dell’'uomo dal tempo dei Fenici.
Una ve ne & bella ed asfaltata, la dorsale Ca-
ghari-Olbia che si biforca per Sassari al
bivio di Mores, completata dalla trasversale
Bosa-Nuoro-Orosei; e un’altra ve n’'¢ che
parte da Cagliari e arriva ad Isili con desti-
nazione Nuoro.

Tutte le rimanenti sono pit o meno da
rifare. Ma ci0 non é competenza di questo
Ministero, sebbene io abbia notato nella
relazione un’csservazione acutissima dell’ono-
revole relatore del presente bilancio il quale
ha prospettato una wisione unitaria di tutto
il problema, non soltanto nei confronti delle
ferrovie, ma anche delle strade, perché le
une e le altre s'integrano a vicenda e non
possono avere due criteri e due direzioni
diverse. Se la sirada ¢ buona anche le ferrovie
possono essere modernizzate e potenziate,
ma non si puod prescindere dalle ferrovie
finché non si abbiano strade che le sostitui-
scano in modo che non abbija a soffrirne il
servizio pubblico. L’isola in genere & mal
servita dalle ferrovie per l'esistenza di due
diversi scartamenti e per la discontinuitd
delle Iinee a scartamente ridotto.

La rete ferroviaria statale comprende 442
chilometri di ferrovie a scartamento ordinario,
a semplice binario, esercitato dalle ferrovie
dello Stato. Comprende la linea Cagliari-
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Olbia, la Cagliari-Iglesias, la Chilivani-Sas-
sari-Porto Torres. Abbiamo bisogno che anche
queste ferrovie siano potenziate. 11 movi-
mento viaggiatori del compartimento della
Sardegna ¢ 1n continuo aumento. Una comu-
nicazione della camera di commercio di
Sassari si lamentava del servizio a causa
della scarsita del materiale rolabile ed ag-
giungeva: « Recentemente sono state inviate
otto automotrici e 72 carri, ma per poter
soddisfare le esigenze del movimento si
rende necessario migliorare ancora la dota-
zione del parco ferroviario della Sardegna ».

Ma quello che preoccupa in modo parti-
colare ¢ la rete ferroviaria secondaria, cioé
quella delle strade ferrate concesse. Le fer-
rovie secondarie concesse, come é noto. sono
affidate all’industria privata ed appartengono
a tre societd differenti: hnno uno sviluppo
complessivo di 949 chilometri, sono tutte a
scartamento ridotto (6,950), pendenza 25-
30 per cento, curve di 80-100 metri di raggio,
rotaie di 21 chilogrammi per metro lineare,
altre di 25, altre ancora (le pill recenti) di
27 chilogrammi al metro lineare. Quindi
ciascuna azienda ¢ un ente a sé che funziona
per conto proprio, con propri uffici, con mate-
riali ed attrezzatura propri, cid che aumenta
evidentemente ’onere delle spese.

Il primo gruppo, quello del nord, e rap-
presentato dalle strade ferrate sarde: chilo-
metri 150,728, apertura di esercizio nel
1930, rotaie 27 chilogrammi (sono le migliori),
pendenza 25, curve 100 metri. Le linee sono
la Sassari-Luras-Palau e la Sassari-Sorso.

Le ferrovie meridionali sarde hanno una
rete di 112 chilometri, furono aperte nel
1927, rotaie 25 chilogrammi, pendenza 29.

11 terzo gruppo, quello che si snoda nel
centro, & costituito dalle ferrovie comple-
mentari sarde: 685 chilometri, apertura nel
1888, rotaie 21, curve 80, pendenza 30 per
cento. Dal 1888 ad oggi queste ferrovie non
hanno avuto alcun miglioramento: quindi le
rotaie sono logore, le traverse marce, la
velocitd di queste sbuffanti e sferraglianti
locomotive, che soprattutto in salita arran-
cano in un modo ridicolo non supera (udite)
i 18-20 chilometri orari. Per arrivare da
Cagliart ad Arbatax (chilometri 228) occor-
rono 12 ore; da Tirso a Chilivani (chilometri
79) 5 ore, alla media di 416 chilometri al-
I'ora ! Ci0 perché il materiale ¢ antiquato e
vetusto e le curve che hanno 80 metri di rag-
gio non consentono una maggiore velocita.

Nella relazione ¢ detto, e ne rendo atto
all’onorevole relatore, che «non mancano i
casi urgenti; doverosi pill che urgenti. In

primo luogo, quello delle ferrovie secondarie
sarde che sono in condizione di estremo
decadimento, e forse fra breve non compatibili
con la stessa sicurezza dell’esercizio ».

La ringrazio, egregio amico, per il servizio
che rende alla Sardegna, rafforzando il mio
dire con la sua autorevole parola. In realta,
vi ¢ da meraviglarsi che ancora queste fer-
rovie funzionino !

Come si pud rimediare a questo stato di
cose ? La legge 2 agosto 1952 parla di am-
modernamento delle ferrovie, specialmente
delle ferrovie concesse. Questa legge contem-
pla lavor: direttr da una parte ad eliminare
le deficienze del tempo, della trascurata ma-
nutenzione e dei mancati mighorament:, e
dall’altra diretli a modernizzare gli impianti
0 con un armamento pill pesante o con curve
di pit ampio raggio o con rettifiche di per-
corso, in modo da assicurare la circolgzione
del materiale mobile pii moderno, per evi-
tare che il vantaggio dell’'mpiego di questo
materiale venga annullalo dalle condizioni
della linea e, in genere, degli impiant.

I’ammodernamento, onorevole ministro,
non deve soltanto migliorare le condizioni
di queste ferrovie, ma deve migliorare le
linee consentendo lo sviluppo dei traffici
futuri, perché diversamente saremo sempre
daccapo.

Ecco perché io invoco l’attenzione del
ministro, in maniera che l'applicazione di
questa benefica legge sia armonizzata con
I’articolo 8 dello statuto speciale della Sar-
degna, che assicura i contributi straordinari
dello Stato per particolari piani di opere
pubbliche, e con Il’articolo 13 che afferma
che lo Stato con il concorso della regione
dispone un piano organico per favorire la
rinascita economica e sociale dell’isola.

Chiedo che 1l problema si affront: nella
sua pienezza, in modo da risolvere la que-
stione delle ferrovie concesse sarde una volta
per sempre, con criteri unitari, pratici, ba-
dando soprattutto a servire la popolazione.

Non & una cosa facile, per cui si sono
proposti diversi progetti, non escluso quello
di sopprimere alcuni tronchi ferroviari che,
secondo calcoli economici, sono passivi.

Onorevole ministro, nel discorso pronun-
ciato l'altro giorno al Senato ella ha fissato
una grande veritd, che mi conforta, nei ri-
guardi della gestione delle ferrovie: « Si rende
necessaria una indipendenza dall’osservanza
della legge del tornaconto economico, giu-
stificata dal molti adempimenti di questi
oneri, non soltanto dalle funzioni stesse del-
I’azienda in quanto azienda pubblica, ma
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anche dal fatto che essa gestisce un impo-
nente patrimonio collettivo. Basti pensare
alle innumerevoli coppie di treni scarsamente
frequentati, specialmente nelle zone pia po-
vere e depresse, dove perd il servizio dev’es-
sere comunque assicurato perché esso & un
elemento di vita che lo Stato non pud non
offrire alle sue popolazioni ».

Percio, io vi dico: non toccate quelle ro-
taie, anche se vecchie, anche se logore, anche
se sgangherate, fino a quando non vi sia la
certezza assoluta di sostituirle con un mezzo
migliore. Poiché, signor ministro, quella lo-
gora, vecchia e ridicola ferrovia che arranca
per le montagne e che si inoltra per le terre
desolate, ancora oggi, cost come &, rappre-
senta un messaggio di vita, rappresenta un
segno di civiltd che non pud essere soppresso.
Ecco la raccomandazione che io soprattutto
le faccio. Si parla di banditismo e di miseria
in Sardegna: si, pero, ella sa che la Sardegna
¢ altresi ricca di tante forze morali che pos-
sono sempre operare per il bene della patria.
Come gid avvenne per 1 nostri soldati in
guerra, vi & ora, in questo milione e 200 mila
sardi, I’ansito e il desiderio di battersi anche
sui campi del lavoro, con lo stesso ardimento
e con lo stesso coraggio, purché voi, o signori
del Governo, ne diate il mezzo, ne diate il modo.

Ma, glacché si parla di banditismo sardo
— mi sia consentita la digressione — io vorrei
chiedervi che cosa pu0 fare questo sardo
isolato, in una terra in cui si percorrono 50-60
e pin chilometri senza che si trovi una casa,
senza che si trovi un uomo; una terra povera
di vita vivente, addormentati i campi, dor-
mienti le montagne! E questo pastore iso-
lato, lontano dalla grande Roma, lontano
dalle cittd, sperduto tra i monts, in colloquio
eterno con se stesso, con la sua coscienza,
con l'orizzonte e con Dio, qualche volta,
quando crede di essere vittima di una sopraf-
fazione o di essere stato vittima di una in-
giustizia, esplode. Male fa ad esplodere; ma,
ditemi, che altro puo fare ? Non é forse il ban-
ditismo un aspetto di questa complessa e
desolata situazione? Bisogna estirpare la piaga
con tutti i rigori della legge, ma bisogna anche
risalirealle cause per porvirimedio. Siamo pero
ben lontani da certe forme di deliaquenza che
imperversano a Londra e in America dove le
vittime pietose e innocenti sono le giovanette
e i bambini ! Noi dobbiamo risanare con la
terra 'uomo sardo; dobbiamo darglila certezza
che esso partecipa, con tutti i diritti degli
altri italiani, alla grande vita nazionale.

Perché quel sardo’ isolato, quel pastore
sperduto nelle montagne, mi ricorda un col-

loquio che ho avuto col collega onorevole
Roberto Lucifero. Egli mi parlava di un pa-
store della sua Calabria che, fermo, come una
statua, guardava avanti senza parlare. Gli
chiedeva perché non parlasse, e quel pastore
se ne rimaneva zitto; gli chiedeva che cosa
facesse e la risposta fu: « Non lo so» Gli
chiedeva che cosa guardasse, e il pastore gli
rispose: « Non lo so, perché se lo sapessi non
guarderei pit ».

E veramente cosi. Se sapessero e ragio-
nassero non guarderebbero pil1, perché senti-
rebbero la morte nell’animo.

E allora guardate a questa terra con senti-
mento di comprensione. Si pud fare qualcosa
per queste ferrovie secondarie, signor ministro?
Non parlo solo del materiale logoro e anti-
quato, delle traversine marce e delle curve
strette; parlo dei tre gruppi di queste ferro-
vie, disarticolati, senza organicitd tra di loro,
staccati I'uno dall’altro, che hanno bisogno
di essere collegati. La relazione della com-
missione per lo studio del piano regolatore
delle ferrovie, compilata a cura del Dicastero
dei lavori pubblici (pag. 131), contempla il
riallaccio dei tre gruppi con la costruzione
delle linee: Martis-Chilivani; Sorgono-Oniferi;
Siliqua- Villacidro.

Inoltre la commissione suggerisce, e fac-
ciamo nostro il suggerimento, la trasforma-
zione a scartamento ordinario delle linee
Macomer-Nuoro e Sassari-Alghero. Questo
ultimo tratto raccomando alla particolare
attenzione del ministro perché & nelle aspi-
razioni vivissime delle due cittd interessate.
Si verrebbe ad evitare cosi il fatto singola-
rissimo che un carro delle secondarie non pud
arrivare dal nord al centro e al sud, perché la
ferrovia non ha collegamenti e non si innesta
con la linea statale. Ciascun gruppo rimane a
sé, senza collegamento con l'altro gruppo.

Che cosa significhino queste interruzioni
di traffico & facile capirlo: manipolazioni di
merce, carico e scarico, cambio di convogli.
Soprattutto significano aumento di nolo che
viene a costare 1l doppio o il triplo.

In queste condizioni di cose € naturale
che la rotaia perda la partita di fronte alla
gomma. Infatti, cosi come sono, le ferrovie
non rispondono alle esigenze del servizio.

Le lamentele che s1 avanzano dalle camere
di commercio della Sardegna sono le seguenti:
19) irrazionalita del tracciato; 2°) insufficienza
dell’armamento; 3°¢) antiquato tipo di locomo-
tive e di materiale mobile in dotazione. Per
ovviare a questi inconvenienti il primo rimedio
da prendere ¢ quello di usare le automotrici.
Il costo del treno a vapore € eccessivo, sla per
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1l combustibile che per il personale. Infatti
Pautomotrice impegna due persone contro le
cinque unitd del treno a vapore. La velocita
dell’automotrice é senz’altro doppia. Le at-
tuali dodici ore da Cagliari ad Arbatax si r-
durrebbero a 6 ore; quelle da Sassari a Palau
a due e mezzo o tre. '

Le attuali ferrovie, per trasportare ottanta
viaggiatori, hanno bisogno di un treno a va-
pore, di una locomotiva e di una vettura del
peso di 53 tonnellate. Per 1o stesso numero di
viaggiatori, basta un’automotrice del peso di
25 tonnellate. Inolire — e questo é 'importante
— l'automotrice pud essere utilizzata con un
ciclo di esercizio pil intenso. La velocita che
si raggiungerebbe, ad esempio, nel percorso
da Cagliari ad Arbatax (sei ore invece delle
12 attuali) rappresenterebbe un vantaggio
rispetto anche dell’automobile, giacché per
andare da Cagliari ad Arbatax per la strada
ordinaria, costruita anch’essa col medesimo
antiquato criterio delle ferrovie (e quindi
con giri viziosi e allungamenti inutili), Pauto-
mezzo impiegherebbe maggior tempo, dando
il vantaggio all’automotrice.

Qualcuno ha proposto una soluzione in-
termedia con l’aggiunta di una terza rotaia
alla linea a scartamento normale dando la
possibilitd ai carri delle ferrovie secondarie
d1 giungere a destinazione, senza trasbordi,
a Porto Torres da una parte, a Olbia dal-
Paltra.

Si son fatte molte obiezioni da parte
dei tecnici. Io non sono un tecnico, onorevole
ministro, cerco di sopperire a questa deficienza,
con la mia buona volonta. Ho letto tutte le
relazioni che sono state redatte a riguardo e
I’'argomento non é privo di base. Il sistema
della terza rotaia é combattuto dal tecnici
perché rende difficile il traffico delle ferrovie
normali, con ingorghi nei bivi e negli incroc.
Non é consigliabile per lunghi percorsi ma
potrebbe essere sperimentato per brevi tratti,
per esempio da Porto Torres a Sassari (20 chi-
lometri), e da Monti ad Olbia (9 chilometri).
Se si istituisse questa terza rotaia, tutto il
gruppo nord delle ferrovie sarde verrebbe ad
esserne vivificato. Non si tratterebbe pin di
tronchi secondari, onorevole ministro, ma la
corrente nuova det traffici, passando, come
sempre, nelle arterie per queste linee, darebbe
nuova vita non soltanto alle ferrovie, ma a
tutta la nazione. Ma non m’indugio di piil su
questo argomento. La sorte delle ferrovie
secondarie sarde & affidata alla sua saggezza,
onorevole ministro. Ella & stato in Sardegna;
conosco le parole che ha pronunciato nel-
I'isola e i commenti che ha fatto a Roma. Sono

parole e sono commenti che mi confortano;
percio passo olire.

Ella ha visto con i propri occhi come stan-
no le cose, le ha controllate, ha i mezzi e i
tecnici a sua disposizione. Ebbene voglia prov-
vedere a questa che é una necessita assoluta o
vitale per la Sardegna !

Ma, quando avessimo (Dio lo voglia !) le
strade bene asfaltate e le ferrovie, statali e
secondarie, tutte bene ordinate, ebbene, dove
esse ci condurrebbero ? Al mare. Ecco che
sorge, a questo punto, la necessita di armoniz-
zare 'ammodernamento, e il rinnovamento
delle vie di comunicazione sarde, fra le linee
terrestri e quelle maritiime.

E badi, onorevole ministro della marina
mercantile, che io le devo, a nome della popo-
lazione sarda, un ringraziamento particolare
per la doppia corsa settimanale che ha con-
cesso in questi giorni sulla linea Civitavecchia-
Cagliari. B un segno di attenzione di cui le
siamo grati. Ma non & tutfo, perché, onore-
vole ministro, la nostra vita deve rinascere
sul mare ! 1l mare fu fino a ieri nostro nemico.
Ragioni storiche, le incursioni dei saraceniinco-
minciate nel 1000 e susseguitesi fino al secolo
scorso, hanno fatto materialmente fuggire la
popolazione sarda dalla costa; e quello che i pi-
rati non fecero lo fece la malaria, ora debel-
lata, che rese le coste inabitabili. Cosi il sardo
fuggito dal mare si é riparato sulla montagna,
ancheadattandosi a condizioni di grave disagio
perché isolandosi ancora di piu ed appunto per
questo ha raggiunto una certa sicurezza. 1l
mare era il nemico ! E strano, infatti, che la
Sardegna, che si imprime come un enorme
sandalo al centro del Tirreno, non sia una
regione marittima. Essa ha dei pastori, dei
contadini, dei commercianti, dei laureati, ma
non ha marinai. Mentre il mare per altre
regioni pit fortunate & stato elemento eccita-
tore di energie, per la Sardegna si é risolto
invece in elemento di depressione maggiore.
Ed io vorrei, nei miei sogni, che si realizzasse
l'auspicio del mio amico professor Alivia di
Sassari: la creazione, cioé, anche in Sardegna,
di quel clima marittimo spirituale che fece la
fortuna delle nostre repubbliche marinare e in
cui risiede il segreto della civilta mediterranea
e occidentale

Perché non riconduciamo il sardo al mare ?
Potrei dire che personalmente ho fatto quanto
mi era possibile, perché ho mandato in marina
mio figlio. Ma se tutti i sardi facessero cosi, se
si creasse nelle famiglie nostre I’amore per il
mapre, quanta ricchezza dal mare giungerebbe !
Il mare rappresenta il ora polmone respirante
di tutta I'isola, ma rappresenta anche la ric-
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chezza, attraverso le industrie che vi sono con-
nesse e innanzitutto la pesca. Eppure, sapete
che in Sardegna non vi sono neanche pesca-
tori ? B una cosa tremenda ! Mentre la Sicilia
(che & poco pit grande della Sardegna) da
annualmente 387 mila quintali di pesce, la
Sardegna, che ha uno sviluppo costiero supe-
riore a quetlo della Sicilia (1.387 chilometr: di
costa, cioé un quarto di tutta 1’1talia) ne da
soltanto 55 mila quintali, e mentre la Sicilia
ha 14.099 operai impiegati nella industria
della pesca, la Sardegna ne ha 2.752. Sono pe-
scatorr che risiedono in determinati siti: a
La Maddalena, a Carlo Forte e ad Alghero, che
ebbero Pinflusso di immigrazioni d’oltremare:
Alghero dalla Catalogna, La Maddalena dalla
Corsica, Carlo Forte da Genova.

Sorge percid il problema di avvicinare 1
sardo al mare. Come & possibile ? Non c’é
che un mezzo: apnire vie di comunicazioni,
costrurre porti. Quali sono le comunicaziom
che uniscono la Sardegna al continente ? 1l
collega che ha parlato prima di me si doleva —
ed avrd avuto le sue ragioni - che dalla Si-
cilia partono soltanto tre direttissimi ed un
rapido al grorno. La Sicilia é un’isola, ma
attraverso 1l traghetto da Messina a Villa
San Giovanni ha la comunicazione diretta
con le altre regioni d’Italia. La Sardegna
trovasi mn una situazione affatto particolare:
¢ veramente 1solata. Se manca il servizio del
piroscafo, la vita € morta. Mentre la Sicilia
pud avere altri servizi paralleli alle navi (ed
& meglio servita della Sardegna), atiraverso
la via terrestre, la Sardegna no. La via marit-
lima di comunicazione ¢ il cordone ombeli-
cale che la unisce alla madre-patria, & il solo
mezzo che I'avviemi al cuore d’Italia. Noi
dobbiamo passare per quell’unico canale. Se
c1 manca, tutto ¢t manca !

Si potranno fare in Sardegna grandi opere
in agricoltura e nell’industria, ma saremo al
punto di prima se non avremo il modo di
portare 1 nostri prodotf1 oltre 1l Tirreno sui
mercati nazionali e internazionali. Quindi,
la rinascita sarda €& necessariamente legata
allo sviluppo delle vie mterne di comunica-
zione, ma soprattutto e legata alle vie
marittime di comumcazione. Non solo esse
rappresentano per noi la via, ma bisogna
dirlo senza retorica, per noi sono la vita.
E come siamo servili ? Fino all’anno scorso
(Ponorevole Magtino Del Rio, che & sar-
do, lo sa) avevamo dei trabiccoli che diven-
tavano, talvolta, anche pericolosi per cui
quando 1l mare era in burrasca non partivano.
Attualmente abbiamo veramente dei piro-
scafl bellissimi: sono quelli del tipo Sardegna.

L’onorevole Cappa, che li inaugurd come
ministro, ne mise in rilievo l'eleganza e il
lusso che riscattavano le miserie del passato.
E aggrunse: non siete content1 ? Avete deglh
splendid: piroscafi. In realta sono cinque belle
navi, non perd appositamente costruite per il
tratto Olbia-Civitavecchia. Sono infatti in-
tercambiabili perché servono anche la Napoli-
Palermo e la Napoli-Tunisi.

Ma, se quando sono adibite a lunghi viaggi,
queste navi hanno bisogno di larghi salons,
da pranzo e di soggiorno, per noi riman-
gono pressoche 1nutilizzati, perché la nave
parte alle ore 22 da Civitavecchia e il pas-
seggero va subito in cabina per uscirne alle 6
quando la nave arriva ad Olbia. Quind1 abbia-
mo soltantoil tempo perriposarci. Ciavete dato
bellisstme navi di cur vi ringraziamo, perché
costituiscono un passo in avanli rispetto ai
trabiccoli che vi erano prima, ma esse non
sono sufficienti. Hanno 460 posti-letto. Nella
Olbia-Civitavecchia, sono partiti dalla Sar-
degna, dal gennaio all’agosto 1953, 117.809
passeggeri. Sono arrivatl in Sardegna 112.964
passeggert. Dividete questa cifra per 460 e
abbiamo una presenza di oltre 750 passeg-
geri al giorno. 460 persone trovano posto;
ma gh altri? B un guaio! I passegger: si
sdraiano nei corridoi e ne1 saloni costituiti per
ben altre destinazioni, ma non possono fare
diversamente. St potevano costruire delle navi
meno lussuose e pil ricettive, con almeno
700 posti-letto; allora avremmo risolto 1l
problema.

Non vi dico poi cosa succede ad Olbia e a
Civitavecchia per la ricerca aflannosa di as-
sicurars! un posto: 300 persone finiscono per
non averne. K un rissare continuo, un ur-
tarsi a vicenda, perché ’agenzia ha un solo
sportello per la prima, la seconda e la terza
classe e tutta la gente vi si accalca con la
speranza di partire. I pit fortunati fanno la
prenotazione a Roma e a Torino; ma tutti
coloro che non provengono da queste citta,
non hanno tale possibilitd e spesso rimangono
a terra. Percid apprezziamo giustamente que-
ste lussuose navi, lussuose ma non sufficienti !

So bene che il bilancio dello Stato non
consente oggi la costruzione di nuovo naviglio.
Bisogna allora studiare se da quei saloni si
possono ricavare altre cabine oppure se si
possa ricuperare qualche nave da altre linee. E
certo che occorrono delle corse sussidiarie per
lo meno durante i periodi stagionali. Altri-
menti, al malessere economico si aggiunge-
rebbe quello psicologico e sociale. Dicono i
sardi: le tasse le paghiamo tutti; perché non
dobbiamo essere considerati come gli altri?
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Perché non dobbiamo avere la possibilita
anche noi di viaggiare per i nostri affari e
per il nostro lavoro ? Perché il Governo ci
tratta cosi? E avrebbero ragione.

Per Cagliari & stata istituita la seconda
corsa settimanale. K una prima tappa. Ma
anche Sassari ha i suoi diritti.

Qui non ¢ questione di ormai superate
rivalita fra nord e sud. Il nord é abitato
anche da sardi che hanno interesse di recarsi
in continente.

Si dice che la Cagliari-Civitavecchia decon-
gestioni in parte la Olbia-Civitavecchia. E
vero. Noi vorremmo che, dopo le unanimi
deliberazioni delle camere di commercio di
Cagliari, di Sassari e di Nuoro, anche la
linea settimanale Porto Torres-Genova diven-
tasse almeno bisettimanale, in modo che i
viaggiatori del nord possano arrivare a Ge-
nova in 12 ore. La linea diventerebbe subito
attiva. Nelle attuali condizioni 1 passeggeri
non se la sentono di viaggiare su un piroscafo
misto per 20 o 24 ore; e preferiscono fare la
linea Olbia-Civitavecchia. Mettete dei piro-
scafi degni e vedrete che il traffico aumentera.

Dalla attenta e pregevole relazione ho
appreso che sono state ristabilite le linee con
il nord-America, con il nord Europa e con
Uoriente. Ne sono contento perché esse por-
tano il tricolore d’ltalia nei mari lontani e
rinnovano il prestigio delle nostre antiche
tradizioni marinare, e vorremmo che 1'Italia
fosse ovunque presente e rispettata per I'in-
gegno e 'operositd del suo popolo. Ho visto
che avete mantenutoe la Napoli-Tunisi. Avete
mantenuto la Napoli-Tripoli; e va bene.

Per la Napoli-Bengasi perd vorrei pro-
spettare un quesito. Al mio cuore di soldato
non dispiace che siano ricordati quei luoghi.
Ma a Bengasi, purtroppo, gli italiani non ci
sono pil; ve ne sard qualcuno che ha conser-
vato un po’ di terra e qualche fattoria, ma
le nostre navi servono soprattutto agli in-
glesi che ora cola fanno da padroni. L’onore-
vole Caflero, con quella autoritd che gli &
propria, ha detto: non dobbiamo avere fre-
nesie di prestigio. Capisco che il prestigio
nostro deve essere affidato alle nostre ban-
diere a Tunisi, a Tripoli, e suimari d’Africa, ma
non per questo il nostro prestigio deve subire
eclissi in patria sui mari di Sardegna. In
Cirenaica gli italiani non ci sono pii, mentre
in Sardegna... ce ne sono ancora! Il piro-
scafo Citta di Tripoli, che fa servizio per
Bengasi, potrebbe essere adibito alla linea
Porto Torres-Genova, in modo da istituire
quella corsa bisettimanale di cui abbiamo
assolutamente bisogno. Tanto meglio inoltre

se quella linea settimanale e bisettimanale
potrebbe fare, con grande vantaggio, scalo
a La Maddalena, in attesa che venga ripri-
stinata la linea diretta che questa cittd aveva
con Livorno.

La Maddalena & oggi la terra piu isolata
della Sardegna. Una volta quest’isola era al-
I’ordine del giorno della nazione, quando era
sede dell’ammiragliato e rappresentava vera-
mente la difesa del cuore d’Italia e di Roma,
con i suoi cannoni e con i suoi armamenti.
Ora i forti hanno le caverne vuote, La Mad-
dalena ha perduto con I'ammiragliato la sua
vita ed il suo gentilizio. Eppure gli abitanti
di quell’isola hanno una tradizione marinara
di primissimo ordine.

O.iorevole ministro, &€ de La Maddalena
la prima medaglia d’oro della marina italiana:
Domenico Millelire. Altre tre medaglie d’oro
di marina accrescono le belle tradizioni mad-
dalenini che sono veramente tutti marinai.
Ora sono costretti a vivere sul mare, senza il
mare. Ma La Maddalena ha altri titoli di no-
biltd da difendere non fosse altro per la vici-
nanza di Caprera. Va inolire ricordato che
sul vicino scoglio di Santo Stefano, Domenico
Millelire caccio i francesi nel 1793. Tra gli
artiglieri nemici vi era un capitano che do-
velte pur esso fuggire davanii all'mpeto e
all’ardimento dei sardi: quel capitano si chia-
mava Napoleone Bonaparte. Proprio a La
Maddalena egli ebbe la sua prima sconfitta.
Per questo episodio la prima medaglia d’oro
della marina fu assegnata a Domenico Mil-
lelire.

A Santo Stefano vi & anche una colonna
che ricorda il sacrificio della nave Roma
affondata dai tedeschi nelle acque presso La,
Maddalena: questi valorosi marinai d’Italia
vivono sempre nel nostro cuore, nel nostro
ricordo pilt acceso, anche se sono in fondo al
mare !

Li vicino un’altra nave vi fu affondata;
questa volta dagli inglesi: I'incrociatore Trie-
ste, dal nome fatidico. La nave risollevata
dalle onde riportd a galla i marinai morti al
loro posto di combattimento. Essi, in ispirito,
montano oggi di sentinella sulla torre di
San Giusto.

E io le chiedo, onorevole ministro: pos-
siamo noi dimenticare 1'isola de La Madda-
lena cosi benemerita deila patria, cosi carica
di storia e di gloria e lasciarla morire di
inedia ? Date la possibilita ai suoi abitanti
di servire, di lavorare e di vivere, per il bene
della patria, sul mare.

Vi & un piccolo piroscafo, il Limbara che
fa servizio giornaliero tra La Maddalena, la
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costa sarda a Santa Teresa di Gallura e Boni-
facio, ove arriva dopo un’ora e mezza di tra-
versata. Io vi sono andato. Ero il solo pas-
seggero di quel piroscafo, ¢ ho chiesto: come
mai sono solo ? « E gia molto che ve ne sia
uno —mi ¢ stato msposto — perché di solito
non viaggia nessuno ».

Perché ? Le statistiche dicono che i sard:
non vanno 1 Corsica né 1 ecorsi vengono 1n
Sardegna. Questo per una ragione melto sem-
plice: per le barriere doganali che impediscono
il traffico, e per i passaporti che lo ostacolano.

Garrisca pure la bandiera d’Italia anche
sul mare di Bonifacio, ma vorrei che fosse un
segno di cordialitd apprezzato dai francesi.
Essi hanno una corriera che da Bonifacio va
ad Ajaccio: ebbene, la fanno partire sempre
mezz’'ora prima che il piroscafo arrivi ed
arrivare dopo mezz'ora che il piroscafo é
partito. Tutto questo non é fatto a caso... in
attesa forse della Comunita europea !

Eppure qualcosa bisogna fare! TPerché
non si rilascianc delle tessere turistiche per
otto giorni, in modo che il turismo corso, che
¢ molto attivo e redditizin, possa 1 parte
riversarsi in Sardegna, e dalla Sardegna in Cor-
sica, cosi da rendere frequentate questo piro-
scafo ? Un altro problema da risoclvere vi é
a La Maddalena. Questa cittadina non vive
della sua terra: é u:ie scoglio che non produce
nulla, tutto deve essere trasportato dalla
Sardegna, talvolta anche 'acqua. 1l piroscafo
Limbara e alcune barche provvedono ad assi-
curare 11 servizio. Io chiedo un beneficlo per
La Maddalena: la istituzione di una piceola
nave traghetto che trasporti 1 camions con
le derrate e le merci se.za la manovra del-
I'imbarco e dello sbarco che comporta un
sensibile aumento di prezzo. La merce puod
arrivare cosl direttamente al mercato. Le
acque de La Maddalena sono pescose e dotando
il servizio dr navi traghetto questi automezzi
che arrivano carichi di derrate potrebbero ri-
tornare in Sardegna trasportandovi il pesce.

Una parola sui costi. Sapete che cosa s1
paga di nolo per una tonnellata di merce tra
Olbia e Civitavecchia ? 2.995 lire. La spesa
di transito € poi a Civitavecchia dilire 3.035 e
ad Olbia di lire 2.085 pitt Ige». In altri termini
il nolo di una tonnellata di merce viene a
costare tre volte tanto. Ragione per cui i
prodotti della Sardegna, ad esempilo 1 car-
ciofi, la carne, il formaggio, non possono so-
stenere la concorrenza con i prodotti continen-
tali sui mercati; vi & questa barriera invali-
cabile der diritti di transito che ostacola
qualsiasi commercio della Sardegna. DPercid
io chiedo non soltanto di migliorare le wvie

marittime per i viaggiatori, ma soprattutto
di favorire 1 trasporto delle merci, perché se
ne avvantaggino l'economia della Sardegna
e quella d’'Itala.

Io credo, onorevole ministro, che tra le
pieghe del bilancio del Ministero della marina
mercantile s1 possa trovare la copertura per
questa differenza di prezzo. A questo punto,
potrei osservare che le ferrovie per il riscalda-
mento adottano un criterio unitario per tutta
I’'ftalia. Quindi, anche per questi servizi
che congiungono la Sardegna al continente
s1 dovrebbe adottare un analogo criteno,
cioé parficare anche per la Sardegna 1l
costo dei trasporti, dando cosi maggiore
possihilita di sviluppo alla sua vita economica.
Perché, onorevoli colleghi, le capacita del
sardo, chiuso in se slesso fino a 1en, si stanno
risvegliando e preziose sono le suc virta d
lavoro. Non arrestate la rinascita di questo
popolo, dimostrate che effettivamente il
Governo va incontro alle necessitd urgenti
della Sardegna e che la Sardegna é veramente
vicino al cuore della patria.

So che la questione dei porti non & di
sua competenza, onorevole ministro, ma
destdero anche qui ricordare che al porto di
Olbia puo attraccare un solo piroscalo, data
la risirettezza della banchina. Occorre rad-
doppiare la banchina, o meglio ancora
costruire Il'auspicato porto 1inlerno, come
occorre atfrettare l’apertura della stazione
marittima di Civitavecchia.

Onorevole ministro, ho finito, avrei tante
altre cose da dire, ma mi riservo di “parlare
in altra occasione alla Camera. E necessario
che la Camera conosca e risolva tuilti i pro-
blemi della Sardegna e che senta il palpito
di questa isola che null’altro vuole se non es-
sere messa alla pari delle altre regioni d’Itala,
pari nel beneficio e nel sacrificio, sempre. Cio
rienira nel naturale impegno dell’unitd nazio-
nale. (Applausi a destra — Congratulazion?)

Presentazione di disegni di legge.

MATTARELLA, Ministro dei trasporti.
Chiedo di parlare per la presentazione di di-
segn1 di legge.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

MATTARELLA, Ministro dei trasporti.
M1 onoro presentare, a nome del Presidente
del Consiglio, i disegni di legge:

« Concessione all’Ente nazionale per la di-
stribuzione di soccorsi in Italia (E.N.D.S.I.)
di un contributo a carico dello Stato di lire 200
milioni »,
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« Concessione di sovvenzioni straordinarie
a favore delle Opere nazionali per gli invalidi
di guerra e per gli orfani di guerra per I'eser-
cizio finanziario 1950-51 e precedenti »,

PRESIDENTE. Do atto della presenta-
zione di questi disegni di legge, che saranno
stampati, distribuiti e trasmessi alle Com-
missionl competenti, con riserva di stabilire
se dovranno esservi esaminati in sede refe-
rente o legislativa.

Si riprende la discussione.

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

ANTONIOZZI. Signor Presidente, ono-
revoli colleghi, 1'attenta letiura della rela-
ztone dell'onorevole Angelini sul bilancio
del Ministero dei trasporti, relazione che non
s1 limita ad una arida 1llustrazione del bilan-
cio con le consuete osservazioni, ma che
spazia il proprio esame a tutta la materia
dei tragporti glungendo ad uno studio accu-
rato di tutto il settore, ha destato in me eco
profonda percheé gl elementi di tale materia a
mia conoscenza, oltreché gli argomenti logici
che si possono trarre dar dati e dalle stati-
stiche, m1 han trovato perfettamente d’ac-
cordo con l'onorevole relatore su alcuni suoi
rilievi e su indirizzi e proposte di nuovi orien-
tamenti nel settore dei trasporti.

In questo intervento, necessariamente
breve, perché dovro fra poco correre in Cala-
bria per essere a flanco delle popolazioni col-
pite dal nubifragio e dall’alluvione, in questo
intervento tratterd di quello che dovrebbe
essere il potenziamento dell’organizzazione
stalale der trasporti e di alcuni aspetti del
problema che s1 riuferiscono al Mezzoglorno
ed in particolare alla Galabria.

Potenziamento dei trasportii: forse ’espres-
sione potenziamento non & la piu adatta dato
che, pit che di un potenziamento, si tratta
in realta di rivedere tutta la materia per
dare alla stessa una struttura piu organica
che consenta quel coordinamento e quella
unitd di impostazione, oltreché di organizza-
zione e di amministrazione, che si rende
indispensabile premessa per il razionale e
moderno funzionamento di tutto il settore
dei trasporti.

Quando diciamo moderno funzionamento,
vogliamo richiamare l'attenzione del Go-
verno e della Camera sul concetto nuovo che
deve presiedere alla impostazione del pro-
blema dei trasporti, concetto che richiede una
spinta oltre quella specie d1 immobilismo che

ormai da anni tiene il freno a riforme defi-
nitive che pur si dice da pilt parti di condivi-
dere, che pur la Camera va gia da tempo solle-
citando al Governo ed a se stessa.

Come é mai pensabile infatti che un set-
tore dell’amministrazione dello Stato cui
s1 ¢ dato 1]l nome di « Ministero de1 trasporti »
abbia hImitato il proprio campo di attivita
soltanto all’esercizio delle ferrovie dello Stato
ed a quello — che pur va riveduto nella sua
hmitata ampiezza — dell’ispettorato della
motorizzazione ?

Lo slogan, cui fa cenno l’onorevole rela-
tore, secondo il quale questo Ministero &
chiamato «Ministero delle ferrovie» trova
pteno fondamento nella realtd; e non diciamo
con cid che il settore ferroviario non sia
tanto importante da non poter richiedere
Vattivita di un distinto settore dell’ammini-
strazione dello Stato tutto per sé: ma n tal
caso s1 abbia la sensatezza di non chiamare
pitt quello odierno col nome di Ministero dei
trasporti.

Tutta ’attuale organizzazione dei trasporti
in Italia e la sua attribuzione — come dimo-
strerd — ai piu diversi rami dell’amministra-
zione statale porta come sua naturale conse-
seguenza disordine, disorganicita, inadegua- '
tezza dei servizi e dei mezz1 oltreché diffi-
colta per 1l Governo di avere idee chiare sulla
situazione dei trasporti in un particolare
momento dellg vita nazionale appunto per la
mancanza di una visione e di una rilevazione
unitaria delle necessitd e dei dati statistici; e
c10 rende difficile le previsioni sullo sviluppo
avvenire del trafficl, oltreché sulle possibilita
di prevedere o creare nuove entrate che con-
sentano magglor: spese per nuove costru-
zionl.

C10 ¢ dimostrabile facilmente. Infatti,
mentre per «trasporto » s’'intende il trasferi-
mento con qualsiasi mezzo sia in terra, che
in mare, che in cielo, di persone o0 cose
da un luogo ad un altro, tale concetto non
trova, nella organizzazione dei trasporti dello
Stato italiano, analoga unitaria rispondenza:
molto spesso vi & una confusione di mezzi e
d1 attribuzioni veramente strana, per non dire
mconcepibile.

Se vogliamo riferirci ai trasporti aerei civi-
li, troveremo che essi dipendono esclusiva-
mente — e non ne comprendiamo il perché
anche per la mancanza di reciprocitd verso
altri settori — dal Ministero della difesa.

Se vogliamo riferirci ai trasporti per via
acquatica, bisogna distinguere, nell’attuale
struttura dello Stato italiano: sul mare é com-
petente il Ministero della marina mercantile,
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mentre sui laghi, sulle lagune, sui flumi quello
dei trasporti.

In tal caso — mi si perdoni 'ironia —~ un
natante che facesse la spola tra un porto
marittimo ed uno fluviale farebbe sorgere un
conflitto dr competenza tra i due ministeri
pur viaggiando nello stesso elemento liquido.

Circa i trasporti terrestri vi & una strana
situazione sia per quanto si riferisce alla pro-
grammazione delle opere da costruire, sia in
alcuni casi alla manutenzione, che per I'eser-
cizlo.

Il Ministero der lavori pubblici ha compe-
tenza a predisporre 1 programmi ed esegue le
costruzioni delle ferrovie, mentre quello dei
trasporti ne ha 'esercizio.

I programmi, i progetti, la esecuzione e la
manutenzione delle strade riguardano di volta
in volta o '« Anas » o altre amministrazioni
statall o locali, mentre 1l traffico ¢ regolato
dal Ministero dei trasporti, con inconvenienti
frequentissimu provocati dalla diversita di
indirizz1 e qualche volta di interessi.

Basterd citare cio che spesso accade tra
I'«Anas», 11 Ministero dei trasporti e le societa
concessionarie per gli impianti di hnee filovia-
rie, ovvero tra ammimstrazion: comunali o
provinciali e ispettorati compartimentali per
la concessione di autorizzazione di trasporti.
Anche il controllo del traffico sulle strade é
sottratto al Ministero dei trasporti, essendo
principaimete affidato alla polizia della strada
che dipende dal Ministero degli inferni. Ho
voluto dare uno sguardo panoramico a tutto
cid per mettere in particolare evidenza la di-
sorganicita attuale di tutto 1l settore dei tra-
sporti e la necessita di un suo definitivo rior-
dinamento unitario.

Il relatore ha — con la competenza sua par-
ticolare — discusso dei rapporti fra strada e
rotaia, der prcdottr del traffico ¢ delle possi-
bilitd future al riguardo. Magnifico studio
questo, ma ¢ vano parlare di tutto cio e appro-
fondire argomenti cosl suggestivi quando si
insiste nel non voler porre le premesse di un
ordinamento nuovo ed ormai reclamato dai
tempi.

51 costituisca un unico grande Ministero
dei trasporti, la cu1 competenza vada dalla
programmazione delle costruzioni, alla ese-
cuzione e all'esercizio degli impianti, fino alla
regolazione del traflico. I tale ministero pre-
sieda ai tre settori dei trasporti aerei, maritti-
mi e terrestr: con quella organicita di imposta-
zione e di amministrazione che la natura stessa
della materia e la sua concezione dinamica ri-
chiedono in maniera indilazionabile.

Questo il problema principale e di caratte-
re generale che era doveroso da parte nostra
sottolineare, per essere, noi deputati, chiamati
a quella funzione di critica e di stimolo che
rappresenta il divenire dello Stato italiano.

Problemi particolari vi sono in gran nume-
ro, ma gia la relazione li tratta in maniera
esauriente. Soltanto vorrei raccomandare allo
onorevole ministro dei trasporti una migliore
utilizzazione, sul piano locale, del materiale
rotabile delle ferrovie dello Stato con parti-
colare riferimento alle automotrici. Si dice
che I’autobus faccia la concorrenza al treno:
cid ¢ vero in parte o, quanto meno, ¢ vero
finché la rotaia non assolve in pieno i compiti
che le sono affidati e finché non sfrutta tutte
le possibilitd in suo potere.

E risaputo che i cittadini, nella parte mag-
giore, preferiscono i servizi del trasporto fer-
roviario, quando questo non significhi - ri-
spetto a quello stradale — spesa maggiore e
orari non utili.

E Desperienza della periferia che mi in-
duce ad aftermare che — ripeto — la ferrovia
non ha utilizzato tutte le sue possibihta. Si
cerchi di adeguare di pil, specie nel mezzo-
giorno d’Italia il servizio ferroviario alle
reali esigenze delle popolazioni, con parti-
colare riferimento ai treni locali di carattere
regionale o provinciale. Vi sono province, at-
traversate da alcune linee ferroviarie, nelle
qualt — come nella mia di Cosenza — le popo-
lazioni reclamano corse di automotrici da e
verso il eapoluogo almeno due volte al giorno:
in tal caso la parte maggiore dei viaggiatori
locali si servirebbe del mezzo ferroviario, con
spesa. minore e con sodisfazione maggiore
data la comodita del mezzo stesso rispetto
al disagto che, sulle strade impervie del Mez-
zogiorno, é causato dall’automezzo.

Altro problema particolare del Ministero
der trasporti & quello che riguarda gli ispet-
torati compartimentali per la motorizzazione.
Questi uffici periferici del Ministero dei tra-
sporti non sono pit adeguati alle necessita
del momento, ed ai compiti sempre maggiori
che sono destinati ad avere per l'incremento
del traffico.

Il personale di tali ispettorati — pur nella
laboriosa e magnifica attivitd che lo distin-
gue — non & sufficiente non essendo stato au-
mentato in proporzione neppure lontana con
I'incremento del numero degli autoveicoli e
dei servizi cui sovraintende nel comparti-
mento. E cosi, come da tempo si & fatto per
altri settori delle amministrazioni dello Stato,
& necessario decentrare sempre piu tali uffici
1stituendo almeno un ispettorato in ogni pro-
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vincia, senza consentire — come spesso ac-
cade ora — che le province dove non v’é sede
di ispettorato compartimentale abbiano ad
essere necessariamente trascurate.

D’altra parte per la realizzazione di tale
decentramento provinciale a me sembra che
lo Stato dovrebbe assumere un onere ben li-
mitatoe rispetto all’importanza e — per la con-
seguente naturale espansione del traffico -
alla utilitd per la economia generale della
nazione e quella particolare dei trasporti.
Su questo punto ho fiducia che l'onorevole
ministro vorra dare alla Camera degli affi-
damenti almeno con assicurazione di rapido
e concreto studio.

Per quanto concerne poi i trasporti auto-
mobilistici con riferimento al settore dei car-
buranti & bene che il Governo esamini pon-
deratamente la possibilitd di una riduzione
delle imposizioni fiscali onde consentire un
ribasso del prezzo dei carburanti stessi, Se
il problema non & di competenza esclusiva
del Ministero dei trasporti, I’onorevole mini-
stro consentird con me nel ritenere che prezzi
piutbassi del carbirante, procurerebbero un au-
mento di traffico e di autoveicoli tale che lo
Stato e Yeconomia nazionale trarrebbero da
¢id indubbio vantaggio, come d’altra parte
¢ dimostrato dalle statistche sui prezzi dei
carburanti e sulla circolazione degli autovei-
coli delle maggiori nazioni d’Europa e d’Ame-
rica.

Debbo ora intrattenermi sul secondo ar-
gomento che mi interessa: su quello dei
trasporti nel Mezzogiorno con particolare
riferimento alla Calabria che ho l'onore di
rappresentare nel Parlamento italiano. Ed &
con animo esacerbato dal dolore che oggi
tratto questo tema, con il pensiero riverente
rivolto alle numerose vittime della immane
calamita che ha devastato la mia regione, ed
alle popolazioni che profughe percorrono le
strade fangose della Calabria per cercare un
tetto ed un asilo! Fra poco partird per la
Calabria ma dispero di poter giungere sui
luoghi maggiormente colpiti a causa delle
interruzioni stradali che si sono aggiunte alle
gia difficoltose condizioni stradali e ferrovia-
rie oltreché dei trasporti nella regione cala-
brese. Giunge putroppo a proposito questo
mio intervento sui trasporti in Calabria, per-
ché si riconnette a tutta una serie di inter-
venti fatti nel Parlamento — anche recentis-
simamente dall’illustre senatore Vaccaro al
Senato — e fuori dai rappresentanti della Cala-
bria; e, da un secolo, calamita e disastri si
sono abbattuti su di essa ed ogni volta non si
fa che chiedere interventi decisi e definitivi

all’i. domani delle sciagure e, poi, >t dorme

per anni.
Il Governo dell'ltalia democratica ha
rivolto — primo fra i governi succedutisi

dall'unitd in poi — la sua operosa e fraterna
attenzione alla Calabria e. in verita, c1 si @&
incamminati, in alcuni seltori della vita eco-
nomica e sociale calabrese, sulla via della
rinascita. Nel settore dei trasporti — e quando
parlo di trasporti mi riferisco, secondo la
non scindibile ed aflermata esigenza prima
espressa, soprattutto alla viabilitd ed alle
strade ferrate — siamo ancora indietro.

E vero che la programmazione e la ese-
cuzione delle opere di costruzione siradale e
ferroviaria non puo essere effettuata in bre-
vissimo tempo, ma vorremmo una maggiore
attenzione e celeritad se si vuole veramente
redimere il mezzogiorno d’Ttalia. Le ferrovie
calabresi, alcune delle quali di remota costru-
zione, hanno particolari necessita che consi-
stono nell’lammodernamento e nella revi-
sione di tutti i percorsi, sia per quanto si
riferisce ai binari, che alle stazioni ed alle
opere d’arte. Nell'alluvione in atto numerose
sono le vecchie opere ferroviarie che sul lito-
rale ionico calabrese non hanno retto alla
furia degli elementi. Negli ultimi tempi nume-
rosi crolli di ponti sono registrali nella storia
dolorosa delle ferrovie calabresi. i necessaria
ormai, anche se purtroppo tale via ci é indi-
cata da tante vittime, un’opera di program-
mazione e di esecuzione definitiva ed adeguata.

In questi giorni ho attentamente letto e
studiato nelle sue premesse e nelle sue con-
clusioni la relazione presentata al consiglio
superiore dei lavori pubblici dalla comms-
sione a suo tempo istituita per lo studio del
piano regolatore delle ferrovie italiane. Tale
relazione, compilata in collaborazione con
alti funzionari del Ministero dei trasporti,
fissa in termini chiari le proposte concernenti
lo sviluppo programmatico delle ferrovie ita-
liane coordinando questo con quello delle
strade. E, per quanto riguarda la Calabria,
giunge alle seguenti conclusioni: primo, esclu-
dere, dal piano regolatore delle ferrovie le linee
Sibari Potenza, Campobasso Marina-Chiaraval-
le, Vibo Valentia-Soverato,Vibo Valentia-Gioia
Tauro, Sinopoli-Oppido, Cinquefrondi-Mam-
mola. Secondo, iniziare, come opera da farsi
in un terzo momento, la ferrovia Camiglia-
tello-Petilia Policastro per Cerenzia e Cac-
curi. In questa ferrovia v'é da osservare che é
gia in esercizio da oltre 25 anni il tratto Co-
senza-Camigliatello e che & in fase di avanzata
costruzione il tronco Camigliatello-San Gio-
vanni in Fiore: ora tali lavori sono sospesi da
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tempo e sul bilancio del Ministero dei tra-
sporti di cui oggi si discute & scritto. in una
nota in calce al capitolo 59, che non vi sono
piu stanziamenti a segwito della totale uti-
lizzazione della somma erogata. Sta di fatto
che non vi sono pit stanziament: e l'opera,
pressoché alla fine, & rimasta i1ncompiuta.

Si renda conto il Governo, oltre che della
delusione delle popolazioni interessate delle
somme notevolissime ivi spese dallo Stato,
somme che rimarrebbero come buttate al
vento. Se la societa concessionaria non & pill
in grado di terminare i lavori, lo Stato si
faccia avant: e reclami i propn diritti, tute-
lando le popolazioni calabresi e se stesso.
Terzo: inoltre é prevista dal piano regolatore
la. trasformazione a scartamento ordinario
della linea Spezzano Albanese-Castrowvillari-
Lagonegro. Quarto, un attento studio é stato
compiuto per la nuova Paola-Cosenza' dopo
I’esame di var progetti di massima la com-
missione si & orientata verso uno di essi che
ridurrebbe la pendenza massima dal 75 per
mille al 17 per mille con un percorso comples-
sivo tra Cosenza e Paola di chilometri 27,
di cui 2% di nuova costruzione; tale ferrovia
costerebbe 10 miliardi.

La commissione in correlazione con la
Cosenza-Paola ha studiato e approvato la
rettifica della Cosenza-Sibari nel tratto Mon-
grassano-San Marco Roggiano.

Con tale rettifica e con la costruzione della
Paola-Cosenza si realizzera una trasversale
Paola-Sibari dello sviluppo di chilometri 92
circa (e cioé di chilometri 11 inferiore a quello
dei due tratt: attuali Paocla-Cosenza e Co-
senza-Sibari) e verra in tal modo realizzata
ung ferrovia sussidiaria collegante diretta-
mente la Sictia con le Puglie con un percorso
da Reggio Calabria a Bar: di chilometri 582,
che & di chilometri 83 piu breve di quello
attuale lungo la linea ionica. Di tale nuova
sistemazione ferroviaria calabrese & prevista
la realizzazione in un «secondo momento »
dopo cioé che sara possibile raccordare la
nuova ferrovia alla linea 1n esercizio Bat-
tipaglia-Reggio Calabria attrezzata m gran
parte con il doppio binario.

Mentre diamo atto dell’inizio dei lavori
— in corso ormai da mes1 — per il raddoppio
del binario Reggilo Calabria-Battipaglia, non
possiamo non richiedere insistentemente che
si provveda a decidere la costruzione della
Paola-Cosenza-Sibari, stanziando i fondi al-
I'uopo occorrenti sui bilanci ordinari o su
quelli della Cassa per 11 Mezzogiorno. Ripeto:
s1 costruiscano le ferrovie necessarie, rive-
dendo anche alcune conclusioni della com-

missione succennata, si dia la strada ai paes:
che non ’hanno, si ammodernino gli impranti,
s1 ridimensioni l'intera struttura delle vie
dei trasporti calabresi, sia di terra che d
mare e di cielo. La Galabria non puo atien-
dere oltre anche in materia di viabihitd e di
trasporti: 11 Governo si preoccup: di tale pro-
blema nella sua interezza e consideri la inu-
tihita delle spese per la trasformazione fon-
diaria. e per aumento della produttiviia se
- accanto a queste — non provvede a riordi-
nare e ricostruire il sistema della viabilita
negli aspetti1 ferroviario e stradale. Non in-
tervenire al piil preste significherebbe — con
riferimento alle numerose recent: provvidenze
dello Stato verso la Calabria in aliri settori
—~ avere 1mmesso nelle arterie della economia
calabrese del sangue che non potrebbe essere
produttivo di benefiche conseguenze per la
difficolta o addinttura la impossibilita di
circolazione.

Onorevoli colleghi, 1’amore mio per Ia
Calabria mi ha forse fatto addentrare troppo
in problemi particolari: ma non siamo forse
noi ~ e guai se non lo fossimo — i portatori
delle necessita delle popolazioni che ci hanno
qui inviato ? Onorevole Presidente, ho cre-
duto discutere sur due argomenti che quale
componente la commissione trasporti e quale
calabrese sentivo dover trattare in quest’aula,
prospeltando alla Camera ed al Governo
alcune necessitd, muovendo qualche bene-
vola critica, chiedendo alcuni provvedimenti.
La Camera ne condivide certamente la giu-
stezza, e ravvisa la opportunitd di provve-
dere; voglia ella, onorevole munistro, ren-
dersene interprete presso 1l Governo. (Ap-
plausi al centro).

PRESIDENTE. 11 seguito della discus-
sione & rinviato a lunedi.

Annunzio di interrogazioni.

PRESIDENTE. Si dia lettura delle inter-
rogazion! pervenute alla Presidenza.

MAZZA, Segretario, legge:

« I sottoseritti chiedono di interrogare 1l
ministro dell’interno, per sapere:
1°) se non ritiene che sia una provoca-
zione contro le popolazioni di Caltanissetta ed
1 minator1 in particolare, 'operato della poli-
zia d1 ier1 23 ottobre. Infatti — premesso che
I'agrario, ndustriale minerario barone di
Trabonella, senza alcun giustificato motivo,
ha sospeso 750 operal della omonima miniera
e licenziati 89 tra cui, in aperta violazione
delle norme contrattuali, i component1 della
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Commissione interna nonché un certo numero
di operal in atto ammalati o inforfunati; pre-
messo che futte le riunioni indette dall'Ufficio
del lavoro, dal prefetfo e dal Governo regio-
nale sono state disertate dal predetto barone
al fine di inasprire l'animo dei lavoratori e
d: dimostrare di essere al di sopra delle stesse
autoritd costituite — ler:1 una larga delega-
zione composta di minatori ¢ delle loro fami-
ghe s1 recava dal prefetto per fargli presente
la gravitd della situazione e per chiedere un
suo energico intervento atto ad avviare a so-
luzione la questione. Detta delegazione veniva
aggredita dalla polizia, la quale si abbando-
nava a violenze disgustose ed inumane contro
1 lavoratori e confro le donne ed i1 bambini;

2°) se non ritiene necessario ed urgente
adottare provvedimenti contro colore che
hanno dato I'ordine alla polizia e se, nel con-
fempo, non ritiene di dover intervenire per
fare desistere il barone Trabonella dal suo tra-
cotante atteggramento, adoperandosi per una
rapida soluzione della questione onde ridare la
serenitd alle famiglie dei colpiti e a tutta la
popolazione nissena, che vede in grave peri-
colo Feconomia della citta.

(483)  « D1 MauRro, FALETRA, GRASSO NicoLos!
ANNA ».

« Il sottoscritto chiede di interrogare il m
nistro dell’industria e del commercio, per co-
noscere qual iniziative abbia preso od inten-
da prendere per assicurare la ripresa, anche
attraverso eventuali trasformazioni, dello sta-
bilimento Cisa-Viscosa d1 Roma Prenestino,
garantendo alle maestranze licenziate o sul
punto di esserlo la continuitd del lavoro, ed
all’avvenire industriale della cittyd la soprav-
vivenza e lo sviluppo di1 un importante com-
plesso.

(483) « FoLCHI ».

« ] sottoscritti chiedono di interrogare i’
ministro dei trasporti, per sapere se & a co-
noscenza dei voti espress: sia dalle camere di
commercio, industria e agricoltura, che dagl
enti provinciali per il lurismo delle provincie
di Bologna e Pistoia, perché venga istituita
una copplia di treni.direttissimi, da tempo pro-
messa, fra i centri d1 Bologna, Pistoia, Firenze
sulla linea porrettana e cosa ha disposto, o in-
tenda disporre per 1'accoglimento di tale ri-
chiesta che risponde ad una esigenza viva-
mente sentita dalle popolazioni interessate.

« Gli interroganti chiedono inoltre se con-
sta al ministro come I'ultimo treno partente
da Bologna arriva a Pistoia alle ore 19,3, men-

tre su qualsiasi linea, anche se ritenuta di in-
teresse secondario, l'arrivo degli ultimi treni
si aggira dalle ore 21 alle ore 22, € se non
crede provvedere per venire incontro ai nume-
rosi viaggiatori obbligati o a non portare a
termine i loro affari nella giornata, o pernot-
tando fuori residenza andare incontro a disagi
ed inutili spese. (Gl interroganti chiedono la
risposta scritta).

(1849) « ZAMPONI, BOTTONELLI ».

« I sottoscritti chiedono di interrogare il
ministro dei trasporti, per sapere se non vi
sia la possibilitda di istituire una coppia di
treni (automotrici) per il collegamento di Bo-
logna con Ravenna (via Lugo o Faenza) in
partenza 1'uno da Bologna verso le 22,30 ¢
l’altro da Ravenna verso le ore 4,15,

« Tale richiesta & motivata dal fatto che da
Bologna a Ravenna dopo le 20,55 fino al mat-
tino non esistono piti comunicazioni.

« In secondo luogo perché al mattino con
le attuali comunicazioni da Ravenna a Bolo-
gna non & possibile prendere le coincidenze
per Milano, Roma, Trieste, Verona, ecc., cid
che rende impossibile o per lo meno disage-
vole ai viaggiatori di recarsi nelle suddette
localita e rientrare nella stessa giornata.

« Ove non fosse possibile la istituzione dei
nuovi treni richiesti, gli 1interroganti chie-
dono di conoscere se non ritenga necessario
almeno rivedere gli orari attuali onde permet-
tere il miglioramento delle attuali coincidenze
per le comunicazioni di Ravenna con 1 mag-
giori centri del Nord e Centro Italia. (G in-
terroganti chiedono la risposta scrilta).

(1850) « CERVELLATI, ZACCAGNINI, BOLDRINI,

MARABINI.

« I sottoscritti chiedono di interrogare 1l
ministro dei trasporti, per conoscere se non ri-
tenga necessario apportare le seguenti modi-
ficazioni all’orario ferroviario sulla linea
Firenze-Pistoia-Lucca :

10} Anticipare di un’ora la partenza da
Lucca del treno AT 839 per consentire ai
viaggilatori di giungere a Firenze in tempo
utile per soddisfare le loro esigenze presso
tutti gli uffic1 della capitale della Toscana, ed
essenzialmente presso la Corte d’appello.

29) Anticipare convenientemente la par-
tenza da Lucca del treno 2351 per far si che i
viaggiatori giungano a Firenze in tempo utile
per usufruire del treno ET 531 in partenza
per Roma,



Atti Parlamentari

— 2048 —

Camera dei Deputati

LEGISLATURA II — DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 24 OTTOBRE 1953

« GI1 1nterroganti chiedono inoltre che
venga considerata la opportunitd di consentire
anche a1 viaggiatori muniti dei biglietti di
terza classe 1’utilizzazione sull’intero percorso
Firenze-Viareggio dei treni AT 838, AT 856,
HT 839, AT 851. (Gli interrogantr chiedono la
risposta scritia).

(1851) « BALDASSARI, ZAMPONI ».

« I sottoscritti chiedono di interrogare i mi-
nistri della pubblica 1struzione e dei lavori
pubblici, per sapere se & a loro conoscenza
11 fatto che (Cruillas, borgata di Palermo,
nella quale vivono 8.000 cittadini, & priva di
un edificio scolastico e che i bambini della
zona per frequentare la scuola sono costretti
giornalmente a percorrere a piedi parecchi
chilometr1 per raggiungere la scuola d1 un’al-
tra borgata : Uditore.

« Gl1 interroganti chiedono agh onorevoll
ministri quali provvedimenti intendano pren-
dere per ovviare a una situazione tanto grave,
(Gl interroganty chiedono la risposta scritta).

(1852) « GRASSO N1COLOSI ANNA, SALA ».

« Il sottoscritto chiede di interrogare il mi-
nistro dei lavor:t pubblici, per sapere se & a
conoscenza dell’azione che oltre 20 comuni
del Teramano, riuniti in consorzio dei1 comuni
rivieraschi insieme all’Amministrazione pro-
vinciale, stanno svolgendo contro il discipli-
nare di concessione declle acque der fiumi
Vomano e Tordino alla societd « Terni »,

« E per conoscere se gli orgam ministe-
riall hanno preso visione delle opposizioni
avanzate dai comuni e se, riconoscendole 1n
qualche modo fondate, hanno possibilita ed
infenzione di rivedere 1l disciplinare stesso
mn accoglimento, sia pure parziale, delle ri-
chieste delle Amministrazioni comunali. (L’n-
lerrogante chiede la risposta scritta).

(1853) « SORGI ».

« I1 sottoscritto chiede di interrogare il m-
nistro dei lavori pubblici, per conoscere i
motivl che hanno indotto gl organi compe-
tent1 ad escludere la statale Gran Sasso dal
pi1ano di miglioramento stradale dell’A.N.A.S.
con grande delusione delle provincie di Te-
ramo e L’Aquila; per conoscere se & possibile
modificare 11 piano dell'A.N.A.S.; e per sa-
pere — ove 11 piano suddetto fosse gia defi-
nitivo ed irrevocabile — quali intenzion: si
hanno d1 migliorare la strada suddetta (alcu.
n1 tratti angustissimi, tortuosita viziose e fa-
cilmente eliminabili, passo delle Capannelle

bloccato durante la caduta delle nevi) non
solo in accoghmento delle pressanti richieste
delle popolazioni del Teramano e dell’Aquila-
no, ma soprattutto considerando che & una
arteria di rifornimento per la capilale e la
pin breve transappeninica di collegamento
fra I’Adriatico e Roma. (L’interiogante chiede
la risposta scritta).

(1854) « SORGI ».

« 11 sottoscritto chiede di interrogare il mi-
nistro delle finanze, per sapere se corrispon-
de a veritd la notizia della esclusione della
cittd di Teramo dal piano di costruzione di
Palazzi delle finanze nei capoluoghi di pro-
vincia; e per conoscere se 11 ministro intenda
prendere in considerazione la particolare si-
tuazione degli uffic1 finanziari in Teramo, da
accertare anche mediante ispezione, onde ve-
nire incontro alle esigenze di funzionamento
dell’amministrazione finanziaria ed alle popo-
lazion1 di questa provincia, la quale nelle sue
condizioni di inferioritd ereditate dal passato
trova sempre motivo per vedersi negato ogni
miglioramento da parte di tulti gli organi

centrali. (L’interrogante chiede la rtisposta
seritta).
(1855) « ISORGI ».

« 1 sottoscritto chiede di interrogare 11 mi-
nistro dei trasporti, per sapere se la riforma
del Codice della strada, 1n via di attuazione,
contempla la conservazione del vecchio arti-
colo 107 sul funzionamento di scuole per con-
ducenti.

« L’applicazione rigida di tale articolo po-
trebbe contribuire alla diminuzione deglh in-
cidenti stradali, in quanto 1 guidatori otter-
rebbero la patente di guida solo dopo un con-
gruo periodo di dimestichezza con il mezzo
meccanico, di1 cui avrebbero migliore cono-
scenza e maggior padronanza. (L'interrogante
chiede la risposta scritla),

{(1856) « SNRGI »,

« Il sottoseritto chiede di interrogare 1 mi-
nistri dell'interno e de1 lavor: pubblici, per
sapere se 1ntendono compiacerslt di applicare
alla provincia di Teramo I'articolo 18 della
legge del 4 marzo 1952, n. 137, in riconosci-
mento delle esigenze di centinaia di profughi,
ivi convenuti dall’Africa, dalla Venezia Giulia
e dalle 1sole Egee. (L’interrogante chiede la ri-
sposta scritta).

(1857) « SORGI ».
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PRESIDENTE. Le interrogazioni ora
lette saranno iscritte all’ordine del giorno e
svolte a loro turno, trasmettendosi a1 ministri
competenti quelle per le quali si chiede la
risposta scritta.

La seduta termina alle 21,5.

Ordine del giorno
per la seduta di lunedi 26 ottobre 1953.

Alle ore 10:

Sequito della discussione dei disegni di
legge:

. Stato di previsione della spesa del Mi-
nistero della marina mercantile per 1'eserci-

z10 finanziario dal 1° luglio 1953 al 30 giugno
1954. (80). — Relatore Mazza.

Stato di previsione della spesa de] Mi-
nistero delle poste e delle telecomunicazioni
per l'esercizio finanziario dal 1° luglio 1953
al 30 gilugno 1934. (Approvato dal Senalo).
(200). — Relatore Jervolino Angelo Raffaele.

Stato di previsione della spesa del Mi-
nistero dei trasporti per l'esercizio finanzia-
rio dal 1° luglio 1953 al 30 giugno 1954. (Ap-
provato dal Senato). (219). — Relatore Ange-
lini Armando.

IL DIRETTORE DELL'UFFICIO DEI RESOCONTI
Dott. GiovaANNI ROMANELLI

TIPOGRAFIA DELLA CAMERA DEI DEPUTATI





