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La seduta comincia alle 10.

CAROLEO, Segretario, legge 1l processo
verbale della seduta antimeridiana di ieri.

(E approvato).

Congedi.

PRESIDENTE. Hanno chiesto congedo
1 deputati Cavalli, Di Bernardo e Taviam.

(I congedi sono concessi).

Annunzio di proyvedimenti
concernenti amministrazioni loeali.

PRESIDENTE. Informo che il mimstro
dell’interno, in adempimento di quanto pre-
scritto dall’articolo 323 del testo unico della
legge comunale e provinciale, approvato
con regio decreto 4 febbraio 1945, n. 148,
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ha comunicato gli estremi der decret1 del
Presidente della Repubblica —~ emanat: nel
terzo trimestre del 1957 - relativa allo scio-
ghmento der consiglt comunali di Bar,
Petiha Pohcastro (Catanzaro) e Giftone Valle
Prana (Salerno), e, in conformitéd al disposto
defl’'ultimo  comma dell’articolo 149 dello
stesso testo unico, gh estremi del decreto del
Presidente della Repubblica relativo alla
rimozione dalla carica del sindaco di Pego-
gnaga (Mantova).

Lo stesso mimstro ha noltre comunicato,
ar senst dell’articolo 103 del regio decreto
30 dicembre 1923, n. 2839, gh estrem1 del
decreto prefettizio concernente la proroga
della gestione straordinaria del consigho co-
munale di Cittanova (Reggio Calabma)

Quest) document: sono depositati 1n se-
greteria, a disposizione degli onorevoli de-
putati

Svolgimento di proposte di legge.

PRESIDENTE, L’ordine del giorno reca
lo svolgimento di due proposte dr legge. La
prima e guella &1 mziativa de1 deputat:
Lizzadr1 e Ferri:

« Provvediment1 a favore der pubblici
dipendent1 di1 ruolo danneggiati dalla legge 29
maggio 1939, n. 782 » (2955).

FERRI. Chiedo di svolgerla 10.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

FERRI. La proposta di legge s1 propone
d1 riparare ad una mngwustizia che ancora
persiste 1n danno di una determinata cate-
goria di personale dipendente dallo Stato, 1n
relazione a1 famos: provvediment: di cwm
alla legge 29 maggio 1939, n. 782, che 1l
regime fascista adottd per concedere parti-
colart facilitazioni di carmera al personale
dello Stato in possesso della qualifica di
squadrista.

S1 tratta della categoria, ormail ben nota,
der cosiddett1 « trentanovisti», intorno alla
quale s1 ¢ g14 abbondantemente legiferato.
Infatti, con legge 5 giugno 1851, n. 376,
vennero adoftate disposizion per far si che 1l
personale non di ruolo 1n servizio da data
anteriore al 23 marzo 1939 potesse ottenere
la collocazione nei ruoll speciali transitori,
oppure, 111 base al titolo di studio posseduto,
ne1 gradi mzali de1 corrispondenti ruoh
organici dell’amministrazione, ponendo cosi
questo personale nella condizione di godere le
stesse facihtazioni che erano state date agh
squadrista.

Tuttavia, dopo I’approvazione della legge
29 maggio 1939, n. 782, venne adottato un
altro provvedimento con legge 12 febbraio
1942, n. 196, con 1l quale s1 stabilivano parti-
colari vantagg1 in favore del personale di
ruolo avente quahfica di squadrista, dispo-
nendosi precisamente 1l passaggio di detto
personale ad un gruppo diverso purché fosse
munito del prescritto titolo di studio. Ne
deriva ogg1 la conseguenza abnorme che il
personale di ruolo che era gid in servizio
prima del 1939 e che non aveva la qualifica
di squadmsta non ha avuto le stesse facili-
taziom e, percio, non s1 €& visto reintegrato
netle stesse condizion: in cui sono venuti a
trovarsi i dipendenti dello Stato con guali-
fica di squadrnsta, in quanto la legge b giugno
1951, g1a citata, ha provveduto ad equiparare
1l personale non di ruolo, mentre non si &
provveduto a sanare questa mgiustizia che
¢ rimasta a danno del personale di ruolo in
possesso di titolo di1 studio superiore al
posto occupato, personale che non ha potuto
ottenere 1l passaggio alla categoria superiore
come lo ha mnvece ottenuto 1l personale non
d1 ruolo. Sembra, pertanto, ai proponenti che
tale ingiustizia debba essere riparata, venendo
cosi 1ncontro alle esigenze del personale,

Pur rendendoci conto che la spinosa e
delicata materia dei dipendent: statali non
dovrebbe essere affrontata con smgoli e
particolar1 provvedimenti, guindi frammen-
tariamente, abbiamo ritenuto egualmente do-
veroso, per 1 motivi esposti, chiedere alla
“amera di1 prendere 1n considerazione la
nostra proposta.

PRESIDENTE. 1l Governo ha dichiara-
zion: da fare ?

CASSIANI, Minisiro della marina mercan-
tile. 11 Governo, con le consuete riserve, nulla
oppone alla presa in considerazione.

PRESIDENTE. Pongo 1 votazione la
presa 1n considerazione della proposta di
legge Lizzadri-Ferri.

(E approvata).

La seconda proposta di legge ¢ quella
degli onorevoli Anna De Lauro Matera,
Macrelli, Bonfantmi, Malagugini, Villabruna,
Lozza, Pieraccini, Vittorio Marangone e Della
Seta:

« Fornitura gratuita dei libri scolastici
ad alunm degli istituti di 1struzione media »
(2962).

La onorevole Anna De Lauro Matera
ha facolta di svolgerla,
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DE LAURO MATERA ANNA, La ma-
teria che forma oggetto della proposta di
legge ¢ di palpitante attuahta, Hssa, infatti,
riguarda la fornitura dei libri scolastici agli
alunni meritevoli e appartenenti a famiglie
bisognose e si ispira a quel principio costitu-
zionale secondo cui la Repubblica deve age-
volare adempimento, da parte delle famighe,
all’obbligo della istruzione dei figli. Cioé
noi intendiamo colmare una lacuna che e
emersa anche nel dibattito sul bilancio della
pubblica istruzione svoltosi in quest’aula.

La fornitura dei libri scolastici agli alunni
delle scuole elementar: che si trovino in
particolari condizioni é affidata ai patronati
scolastici che, pure con i limitati mezzi a
disposizione, adempiono a tale funzione.
Per quanto invece riguarda la scuola media,
I’assistenza ¢ affidata alla cassa scolastica i
cu1 fondi sono talmente esigui da renderne
praticamente nulla 'attivita.

La proposta di legge si propone appunto
di assegnare dei fond1 alla cassa scolastica a
tale scopo. Essa inoltre prevede criteri piut-
tosto rigidi per la fornitura gratuita dei
libri che viene riservata agli alunni vera-
mente capaci, meritevoli e appartenenti a
famiglie bisognose. Non abbiamo previsto
il hmite della media del sette, ma un criterio
di selezione, per cui possano fruire della
fornitura soltanto gli alunni per i quall e
consigliabile il proseguimento degli studi.

Quanto al reddito di famiglia, ne ab-
biamo stabilito il limite in 70 mila lire men-
sili. E noto che, per i ragazzi delle medie,
proprio in questi giorni l'acquisto dei libri
scolastici comporta una spesa di parecchie
decine di migliaia di lire, spesa che una fa-
miglia con un reddito di 70 mila lire diffi-
cilmente riesce ad affrontare. L.a fornitura
pud essere totale o parziale, a seconda delle
condizioni economiche della famiglia.

La proposta di legge, come ho detto,
affida la funzione alla cassa scolastica e prov-
vede alla copertura dell’onere finanzario
con una piccola addizionale dello 0,50 per
cento sui contributi versati degli assegni
familiari. Tale fondo sard versato dalla pre-
videnza sociale al Ministero della pubblica
1struzione che, a sua volta, lo rpartird tra
1 provveditorat: in proporzione alla popola-
zione scolastica di ciascuna provinca e,
successivamente. di clascun plesso scolastico.

Onorevoli colleghi, non credo di dovere
msistere sull’importanza di questo argomento.
Penso che veramente in Itaha dovremmo
adeguarct a quanto si fa nelle nazioni piu
evolute. Si dice che l'istruzione é aperta a

tutti; ma ci rendiamo conto che cio in pra-
tica non avviene, essendo le spese da soste-
nerst cosi ingenti e praticamente fuori delle
possibilita di molte famiglie.

In considerazione di quanto ho detto,
in consyderazione della necessitd dr rendere
veramente 11struzione anche superiore acces-
siblle a tutti, anche ai cet1 meno abbienti,
i presentatori di questa proposta di legge
st augurano che essa venga presa in conside-
razione.

PRESIDENTE. 1l Governo ha dichiara-
zioni da fare ?

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

PRESIDENTE. Pongo in votazione la
presa in considerazione della proposta di
legge De Lauro Matera.

(E approvala).

Le due proposte di1 legge ora svolte saranno
trasmesse alle Commissioni competenti, con
riserva di stabilirne la sede.

Discussione del disegno di legge: Stato di
previsione della spesa del Ministero della
marina mereantile per 1’esercizio finan-
ziario dal 10 luglio 1957 al 30 giugno 1958.
(2693).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
la discussione del disegno di legge: Stato di
previsione della spesa del Mimstero della
marina mercantile, per ’esercizio finanzia-
rio dal 1° luglio 1957 al 30 giugno 1958.

Dichiaro aperta la discussione generale.

Il primo iscritto a parlare é 'onorevole
Cohtto. Ne ha facolta.

COLITTO. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, ho letto con la piu grande attenzione
la relazione dell’onorevole Jervolino e 1n-
steme con particolare piacere, che ¢ andato
via via crescendo perché, a parte I'ammira-
zione derivante a me dalla purezza e dalla
ricercatezza del linguaggio, ho sentito, pro-
cedendo nella lettura, che mi immergevo
dolcemente come in un mare di cognizioni
nuove, si che, giunto alla fine, ho dovuto
riconoscere di trovarmi, non dinanzi a uno
di quegli scritti che, come diceva Cicerone,
sono sane uliles, soggiungendo, per altro,
quos nemo legit...

JERVOLINO ANGELO RAFFAELE,
Relatore. Povera mia umilta !

COLITTO. ... ma di fronte ad uno scritto
letterariamente perfetto, denso di notizie e
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di nlhevi e percid ben degno di essere diffuso
tra 11 popolo, perché il popolo, conoscendola
sempre pit intensamente, ami la sua marmna
mercantile, risorta per virtd sua a nuova
presligiosa vita.

Ma v1 ¢ un punto del settore il cui esame
al relatore 1llustre & sfuggito. E su di esso,
su d1 esso soltanio, perché per 1l resto tutto
¢ stato detto, e tanto bene, da Ilui, che
intendo con questo mio intervento richia-
mare, e molto brevemente, 'attenzione della
Camera e del Governo. Intendo alludere al
lavoro portuale.

M1 occuperd naturalmente solo di parti-
colari suo1 aspettt in relazione all’applica-
zione delle norme vigenti, non troppo corri-
spondente talvolta allo spirito delle stesse, le
quali tendono, si, a tutelare i giusti inte-
ressi di coloro che prestano la loro opera ne:
portl, ma non escludono la considerazione
dei legittimi interessi degli operatori e del-
I’armamento.

D1 quest: problemi s1 sono occupatr di
recente I’Unione 1tallana delle camere di
commercio, 1ndustria e agricoltura e la
prima conferenza internazionale dei magaz-
zin1 generall e depositt pubblici, che ha avuto
luogo a Milano ai primi di questo mese.
L’una e l'altra hanno eseguito studi vera-
mente preziost, che m1 sono stati di grande
aluto nelle indagini da me compiute. Li terro,
quindi, ben presenti pure (n questa mia espo-
s1zione, anche perché ritengo opportuno che
siano rese note al Parlamento le conclusioni
cui pervengono enti importanti che si muo-
vono nella vita economica del nostro paesc.

A Le Havre i lavoratori sono organizzati
m sindacati e per lavorare nel porto devono
possedere uno speciale documento, attestante
la qualifica di lavoratore portuale, rmlascialo
dall’ente autonomo del porto. Vengono, pero,
liberamente assunti dalle compagnie di navi-
gazione, secondo le loro necessita e secondo i
loro criteri organizzativi.

Ad Anversa il lavoro disbarco & effettuato
da mmprese specralizzate, che assumono libera-
mente gl operai. Per le operazioni successive
allo sharco, il lavoro & organizzato da una
specie di cooperativa, che funziona da spedi-
zioniere, chiamata Nation, le cul origini si
perdono nel tempo, essendo essa legittima
discendente delle antiche corporazioni. Que-
sta Naitton, a sua volta, assume liberamente
gli opera1 e provvede ai successivi lavori di
smistamento. K interessante notare che, n
ambo 1 casi, tanto per il disistivaggio,
quanto per 1l riscarico, le operazioni di paga-
mento del salario agli operai vengono effet-

tuate atiraverso la cosiddetta C. E. P. A. (Cen-
tral des employés du port d Anvers), dove
funziona 11 bureau d’embauchage (ufficio di
collocamento). Gli operal sono riunitr in as-
sociazioni sindacall.

Anche a Rotterdam 1lavoratori sono orga-
nizzati in sindacati. Le compagnie di naviga-
zlone curano direttamente lo sbarco della
merce, servendosi di imprese, che a loro volta
assumono hberamente 1l personale. B da no-
tare che la gestione del porto di Rotterdam e
attiva, pur essendo esso uno dei porti che
praticano 1 prezzi piu bassi e fra i meglio
organizzati del mondo.

Ad Amsterdam I’organizzazione & analoga
a quella di Rotterdam. Le compagnie di
navigazione hanno alle loro dipendenze operai
fissi. La manodopera occorrente 1 pia é
mgagglata sia direttamente swa attraverso
un ufficio di collocamento.

Ad Amburgo le operazioni di sbarco sono
curate dalle compagnie di navigazione. L’as-
sunzione della manodopera é hbera.

In Itaha, invece, tutto, in questo settore
del lavoro portuale, si muove in modo di-
verso. Forse non a torto 1l professore Garrone,
nel suo noto trattato « La scienza del com-
mercio » (I° volume, pagine 409 e seguenti),
scrive che questo € I'unico settore in cul non
arrivo la soppressione, decretata dalla rivo-
luzione francese (legge Le Chapelier del
14 gugno 1791), delle corporazioni di pro-
fessioni, artr e mestier:.

All’onigine della disciphna  del lavoro
portuale &, come noto, 1l regio decreto-legge
15 ottobre 1923, n. 2476. Fecero ad esso
seguito 1l regio decreto-legge 1° febbraio
1925, n. 232, con cui furono istituitr gh uffici
del lavoro portuale; 1l regio decreto-legge
23 ottobre 1927, n. 2162, con cu1 furono det-
tate norme complementar: per la disciplina
del lavoro nei porti; 1l regio decreto-legge
24 gennalo 1929, n. 166, con cur fu stabilito
I’obbligo di raggruppare i lavoratori in com-
pagnie (articolo 1) e fu concesso loro (arti-
colo 9) Pesclusivitd del lavoro, ed il decreto-
legge 14 novembre 1935, n. 2165, avente per
oggetto la nomina di commssari straordi-
nari presso le compagnie di lavoro portuale.
Di tali norme, cui seguirono diversi decret:
minsteriali, solo alcune furono inserite nel
vigente codice della navigazione, che fu, come
¢ noto, approvato con regio decreto 30 marzo
1942, n. 327. In esso, wnfattr. solo cinque
articoli, dal 108 al 112, fissano le Iinee fon-
damental: della disciphna del lavoro portuale.
Altre norme sono nel regolamento appro-
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vato con decreto del Presidente della Re-
pubblica 15 febbraio 1952, n. 328.

Interessante ¢ qui ricordare innanz tutto
V'articolo 410 del codice. F cosi redatto:
« Le maestranze addette alle operazioni por-
tual sono costituite in compagnie o in grupp:
soggetti a wvigilanza dell’autorita preposta
alla disciplina del lavoro portuale. Le com-
pagnie hanno personalita giuridica. Alla
costituzione, fusione o soppressione delle com-
pagnie e der gruppl provvedono per la naviga-
zione marittima il direttore marittimo e per
la navigazione interna il direttore dell'ispet-
torato compartimentale secondo le norme del
regolamento ».

Le norme del regolamento sono quelle
degli articoli da 161 a 194.

L’assunzione della manodopera nei porti,
quindi, non ¢ libera. I lavoratori, organizzati
in compartimenti di categoria, hanno 1l
monopolio del lavoro. Non ¢ a parlare n
modo assoluto di concorrenza. 1 lavoratori
portuali sono quasi arbitr della situazione,
ché negli organ: previsti, sia al centro che
alla periferia, per la disciphna del lavoro nei
porti, non s1 trovano essi di fronte ad asso-
ciaziom di dator1 di lavoro particolarmente
organizzate ed attrezzate alla discussione dei
problemi specifici del lavoro portuale, bensi
di fronte a rappresentanti degli armatori,
degli industriali, der1 commercianti, scelti
spesso a titolo personale, per la loro compe-
tenza tecnica nei problemi portuali e marit-
tini, ma che non hanno quella particolare
preparazione necessaria ad affrontare tutli 1
complessi problemi sindacali e di lavoro di
carattere generale e particolare dei vari set-
tori, che sarebbe necessaria per un efficace
contradittorio in un campo pur cosi vasto e
difficile.

Leggiamo ora 1l successivo articolo 112, E
cosl redatto: « Le tariffe e le altre norme per
le prestazion delle compagnie e dei gruppi
portuali, nonché per le prestazion: delle
imprese per operazioni portuall sono deter-
minate secondo le modalita stabihite dal rego-
lamento ». E Particolo 203 del regolamento
dispone che tali tariffe e le norme per la loro
applicazione « sono formate dall’autorita pre-
posta alla disciplina del lavoro portuale, ¢
sono approvate con decreto del diretlore ma-
rittimo previa autorzzazione del ministro per
la marina mercantile ».

Quando nel dopoguerra vennero definite le
nuove tariffe per le operazioni portual, le
compagnie, traendo motivo dalle particolari
contingenze del momento, impostarono tall
tariffe sulla base delle rese e sul numero degli

uomini componenti le « mani », diminuendo la
resa nei confronti delle precedenti tariffe ed
aumentando il numero dei lavorator: compo-
nenti le diverse squadre, elevando cosi, In
ultima analisi, il livello delle tariffe.

A giustificare le misure adottate vennero
allora affacciati motivi di scarsa attrezzatura
delle navi, di mancato assestamento delle
banchine e delle apparecchiature portual,
distrutte o rese mnefficienti dagli event: bellici.
Ma sta di fatto che, trascorso ormal un decen-
nio e mighorate notevolinente le attrezzature
sia di terra, sia di bordo, le tariffe sono rimaste
invariate. Non si @ riusciti ad ottenere — salvo
rari casi — una revisione degli elementi struttu-
rali delle tanffe, per adeguarle alle modificate
condizioni di efficienza dei porti e a1nuovi
aspettr dei traffici.

JACOPONI. E i guadagn degli operatori
marittimi ?

COLITTO. Non ¢é dubbio che anche di
quelli occorre tener conto.

Quella da me descritta, naturalmente, non
& una situazione ideale per lo sviluppo det
traffict portuali e per reggere — entrando in
vigore 1l trattato per il mercato comune - la
concorrenza dei porti esteri. Per reggerla,
occorre che aumentino le possibilitd di resa
giornaliera del lavoro portuale e che, quindt, st
riducano i costl.

1l lavoro nei porti va diventando ovunque
sempre piu rapido: s1 adottano, nei port,
mezz1 e sistemi di lavoro idoner a rendere
meno faticoso e piu celere P'imbarco ¢ lo
sbarco delle merci, in modo che s1 riduca al
mimimo la permanenza in porto delle nawi
e st aument1 1l numero der viagg: nella unitd
d1 tempo considerata. Cosi si riduce I'inci-
denza delle spese generali. Ma c10 comporta,
in defimtiva, anche la possibilita di rmdurre
il numero dei lavorator1 portuali occor-
rent1 per effettuare un dato imbarco o sharco.
Senonché, tutto ci10 non & possibile, almeno
per ora, m [talia, per le ragioni innanzi
spiegate.

In alcum porti oggr st verifica che, quando
nelle operazioni di carico e scarico viene
superata la resa prevista m tariffa, 1 lavo-
rator1 pretendono magglorazioni, invocando
Vacceleramento del lavoro e, qualche volta,
le operaziom vengono addimttura sospese,
quando sia stata raggiunta, prima dello sca-
dere delle otto ore lavorative, la resa stabi-
lita. Questo arreca danno e assai pit ne
arrecherda 1n avvenire,

Le tanffe, come tutty sanno, sono 1l
risultato dr tre componenti: gli uonnm che
lavorane, 11 salario che percepiscono, 1l ren-
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dimento del loro lavoro. Non s1 pud prescin-
dere, evidentemente, da mnessuna di esse.
Bisogna, percid, congruamente modificare le
norme vigenti.

Non siamo pil ogg: su posizioni di mono-
polio 0 quasi, ma su posizioni - almeno ci
auguriamo — che diventano sempre pi vicine
a quelle di1 concorrenza. Mi rendo conto che
non s1 pu0 passare dalla sera alla matiina
da posiziom di quasi monopolio a posiziont
di concorrenza e che occorre procedere con
molta cautela e gradualitd. Bisogna evitare
dispersioni di rechezza ¢ non dimenticare
di quanta socialita certe situazioni siano
intrise.

Poiché 1 lavoratori portuali sono retri-
buitr in base al lavoro effettivamente svolto,
Iirregolarita del flusso delle operaziom de-
termina una grave irregolaritd nei guadagni,
donde I'imtervento dello Stato, tendente a
garantire, mediante eventuali integrazion,
un salarto medio mimumo che assicur: ai
lavorator: portuali possibilita di vita.

So bene che lo Stato ha ad esst dedicato
particolarn cure al fine di elevarne 1l tenore
d1 vita; ma der provvedument: possono,
anzi, debbono essere presi, che, senza ntac-
care l'essenziale della wvigente legislazione,
siano 1doner a correggere congruamente 'at-
tuale situazione.

Quali provvediment: ? Alla domanda st
risponde che occorrerebbe portare nel set-
tore del lavoro portuale 11 soffio benefico
della imiziativa e della concorrenza, c10é a dire,
in definitiva, 1l soffio della hiberta. II datore
d1 lavoro nell'interesse suo e nell'interesse
comune deve senza posa sforzars: di mantenere
a1 massimi hivell la retribuzione dei prestator:
d’opera e dare occupazione al massimo di
personale, purché non venga incrinata la
sohditd dell’azienda da una male 1ntesa e
pericolosa liberalitd. La liberalita imprendi-
toriale, sia che venga dal cuore dell'impren-
ditore o dal suo desiderio di popolanta o
da altre mosse del suo amimo, {rova dunque
i suor hmtr fisiologict nella disporuibihita
produttiva della struttura aziendale. Grande
0 piccola che sia, ogm impresa obbedisce
alle stesse leggl che regolano l’'economia
domestica, dove a nessuno ¢ consentito 1mpu-
nemente di fare 1l passo piu lungo della gamba.
Non si dimentichi, inoltre, che per la redditi-
vitd di una impresa non deve mar venir
meno quel coraggio, quell’ottimismo vitale,
quel tanto di empirismo e difantasia perso-
nale, dr cu: sola maestra é la vila e sovrana
regolatrice la libera concorrenza.,

Che fare ? Riassumo in due punti il mio
pensiero. Dall’articolo 112 del codice della
navigazione e dall’articolo 203 del regolamento
dianzi ricordato si ricava che le tariffe delle
prestazioni delle compagnie e der gruppi
portuali sono formate dall’autorita preposta
alla disciplina del lavoro portuale, sentito 1l
consiglio o la commussione del lavoro portuale,
e sono approvate con decreto del direttore
marittimo, previa autorizzazione del Mimstero
della marina mercantile. Le tariffe, dunque,
sono formate non al centro, ma alla periferia,
il che sembra quanto mar giusto, perche
alla periferia si pud tener piu conto che non al
centro delle situazioni locali. Il Ministero
della marina mercantile, invece, a cominciare
dall'immediato dopoguerra preferisce formare
le tarffe al centro, dando disposizioni alla
periferia di applicarle.

Quello che s1 dice della formazione delle
tarffe va ripetuto naturalmente per le loro
vamazioni. Ora le variazioni apportate, gene-
ralmente in aumento, non hanno purtroppo
avuta altra conseguenza che quella di esaspe-
rare 1 costi, di per sé stessi gia notevolmente
elevati, aggravando ulteriormente le condi-
ziont di disagio m eul operano determinaty
porti. Tale comportamento & di evidente
violazione dell’articolo 203 dianzi ricordato.

Avendo 1l ninistro nell’agosto dello scorso
anno disposto I'aumento di tariffe a carattere
nazionale, lo pregai con una nterrogazione
d1 precisarmi 1n base a quale disposizione di
legge il provvedimento era stato preso. 1l
mimstro rispose che aumento era stato pro-
vocato da necessita politiche. Tale frase,
come scrissi a suo tempo al ministro e come
ripeto ora, &, per me, assurda. 1l paese an-
drebbe 1n rovina se alla certezza del diritto,
che & fondamento di qualsias1 Stato civile,
s1 dovesse sostituire la decisione, sia pure
di1 un ministero, dettata da ragioni di carat-
tere politico. 1l mimstro, che & sottile giurista,
penso che, meglio considerando la cosa, non
possa non dichiararsi del nio avviso.

A questo punto desidero ricordare che
nelle disposizioni impartite dal Ministero in
materia tariTaria é stata notala la tendenza
a stabilire un parallelo fra la paga base delle
tariffe portuali e quella der lavoratori dell’in-
dustna ali fini della contingenza.

Al riguardo e stata rilevata, e, a mio
avviso, non a torto, la diversa natura delle
due prestazioni d’opera: quella dei lavoratori
dell'industria di diretta dipendenza da una
impresa e quella dei lavoratori portuali, che
sono essi stessi costituiti in impresa nelle
compagnie, che con le loro prerogalive secondo
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le norme di legge trattano le condizioni per la
prestazione dei loro servizi. Sarebbe, comun-
que, in questa delicata materia tariffama
vivamente auspicabile che le variazioni della
contingenza fossero esaminate nelle forme e
dagh organi previsti dal citato articolo 203 del
regolamento al codice, in modo che per le
maggiorazioni si possa tener conto localmente
della loro opportunita e dei criteri seguiti
nella elaborazione delle tariffe in rapporto a
condizioni di ambiente, di attrezzature por-
tuali e di traffico, e si possa aliresi tener
conto delle considerazioni contingenti di
ordine sociale e sindacale, che abbiano consi-
gliato di soprassedere a giustificate revisioni
della composizione delle mani di lavoro e delle
rese, nonché della media mensile della gior-
nata vissuta.

TERRANOVA, Sottosegretario di Stato
per la marina mercantile. D1 fatto avviene cosi.

GOLITTO. Non & avvenuto cosi. La cor-
rispondenza che ho scambiato con il Ministero
e la risposta del mmistro, che ho sopra ricor-
dato, stanno a comprovare la mia asserzione

Bisogna, in altm termini, evitare che,
applicandos1 percentuali di contingenza su
base nazionale, vengano infirmate le prero-
gative dei locali consigli del lavoro in tema
di elaborazione e fissazione delle tariffe a
cotiimo.

Ma nemmeno ¢ da approvare ’ampiezza
con cui la periferia si avvale della facolta
prevista dall’articolo 203 del regolamento
predetto, essendo sentita l’esigenza di appli-
care critert base uniformi per tutti i port
del paese. D1 qui la necessitd di un provve-
dimentn interpretativo delle norme ndicate.
Si dovrebbe lasciare ai consigli del lavoro
portuale la determinazione delle tariffe base,
nonché la emanazione di quegli eventuali
provvedimenti particolari che fossero richiesti
da specifiche esigenze locali. Il Ministero
della marina mercantile dovrebbe, poi, avere,
sentito 1l comitato centrale del lavoro por-
tuale, il compito d1 emanare disposiziom di
carattere generale.

Indico alcuni casi in cui opportuno
sarehbe Pintervento de! Ministero. Quando
ricorrono casi di1 forza maggiore o comunque
indipendenti dalla volonta dell’'utente, il
Ministero dovrebbe stabilire che non debba
farsi luogo alla corresponsione di compensi
per inoperosita, come, d’altronde, & previsto
in molti regolamenti portuali.

Qualora detto compenso dovesse essere
corrisposto, esso non dovrebbe in nessun
caso superare la retribuzione giornaliera
corrispondente al quantitativo previsto dalle

\

tariffe, e cioé alla resa presa a base di calcolo.
Ed ancora. Per alcune categorie di maggio-
razionl (pioggia, altezza, distanza, scomo-
dita, ecc.) previste nel sistema tariffario di
alcuni porti ed avuto rispetto delle partico-
larita localh delle operazioni di carico e sca-
rico, sarebbero auspicabilt concetti uniform
per 1l calcolo di tali maggiorazioni, in modo
da eliminare, per quanto possibile, le non
giustificate disparita di misura da porto a
porto per prestazioni di 1dentica natura.

I1 Ministero dovrebbe dire la sua parola.
Si perverrebbe cosi a quella auspicata uni-
formuta di interpretazione ed applicazione
delle norme che disciplinano il lavoro nei
porti, indispensabile ad assicurarne la fun-
zionalitd ed il rendimento, salva restando la
facolta allo stesso Mimstero di 1ntervenire
in particolari situazioni, avvalendosi dei suoi
poteri discrezionaly, ove documentate esi-
genze imponessero una deroga alla norma
generale. ’ .

Bisognerebbe, poi, arrivare ad un piu
che possibile congruo adeguamento delle
rese e del personale e, quindi, dei costi e
delle tariffe alla meccanizzazione del lavoro.
Il progressivo miglioramento delle altrezza-
ture meccaniche di terra e di bordo, che
facilitano ed accelerano le operaziomt d’im-
barco, sbarco e maneggio delle merci, rende
sempre pill sentita l'esigenza di revisione e
di1 ridimensionamento delle gcompagnie por-
tuah.

Evidentemente sarebbe stato lecito at-
tendersi dall’impiego di queste apparecchia-
ture una riduzione delle «mani» di lavoro,
oppure maggiori rese, a paritd di tempo,
con lo stesso numero di lavoratori. Purtroppo,
mn pratica non si verifica né 'una né 'altra
delle condizioni accennate, in quanto Ic
compagnie portuali oppongono una notevole
resistenza ad ogni revisione sia della com-
posizione delle squadre sia delle rese. Nes-
suna riduzione, quindi, dei costi e perma-
nenza conseguenziale dell’alto livello delle
tanffe. Occorre, pero, vincere tale resistenza.

Per quanto concerne la resa e la compo-
sizione delle «mani» di sbarco, ¢ bene fare
qualche considerazione. A Genova la resa,
cioé il rendimento del lavoro, & basata, per
le merci varie, su una squadra di sei uomini
pi1 un caporale ed ¢ di sessanta tonnellate
per otto ore di lavoro.

A Trieste e Venezia si lavora esclusiva-
mente a cottimo. Le squadre, quanto a com-
posizione, variano. La resa s1 puo valutare
m 110-130 tonnellate per squadre di 10-i2
uomini e per 8 ore di lavoro.
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A Le Havre la resa € di circa 120 tonnel-
late per squadra di 8 uomini in 8 ore di
lavoro.

Ad Anversa l'orario di lavoro & normal-
mente di 7 ore. Le squadre sono variamente
formate, secondo le esigenze del lavoro. La
resa varia da 150 a 200 tonnellate per squadre
di 12-15 uvomini. A Rotterdam e ad Amster-
dam l'orario medio di lavoro & di 8 ore. Non
esiste un numero fisso di component: la
squadra. La resa si pu¢ valutare pari a quella
di Anversa.

Nel complesso si pud conslatare che la
resa di Genova e 1nferiore a quella degli
altr1 porti. Occorre allora o aumentare la
resa o dimmnuire le «mani». Non s1 resiste
altrimenti alla concorrenza. L’alto lLivello
delle tariffe, cui non corrisponde un’effettiva
prestazione di manodopera, induce alcum
operatori, specialmente stranieri, a dirgersi
verso scali ester:i, dove & possibile realizzare
condizioni ben piu favorevoli. Ricondurre il
computo delle lariffe su di un piano di ade-
renza alle esigenze del lavoro portuale e
alle mutate condizioni tecniche ed economiche
mi sembra una necessita mderogabile.

Poiché anche di recente il Presidenie Zol
ha dichiarato che lo Stato & al servizio dei
cittadini e deve servirli presto e bene, il
ministro del lavoro ¢ uscito nella piu hbe-
rale apologla della politica della lesina, il
ministro delle finanze pare che abbia pro-
messo una tregua senza fine a1 contrbuent:
e 1} segretario del partito democrnistiano é
tornato all’elogio delliiziativa privata e
dell’economia di mercato, nutro fiducia che
anche 1l settore, sul quale mi sono trattenuto,
sara revisionato, m vista soprattutto del-
I’entrata 1n vigore del trattato istitutivo del
mercato comune,

A conclusione del mio dire, piacemi ri-
cordare quanto il minmstro Cassiani ebbe lo
scorso anno a scrivere nella prefazione ad
un interessante volume di Giovanni Forci-
gnano, dal titolo « La marina mercantile »:
« Una buona politica marinara » — egli scrisse —
«non @ fine a se stessa, non ¢ il distaccato
potenziamento di un solo settore, ma centro
dr animazione e propulsione di molti altr,
dal quali riceve a sua volta costanti apporti.
Cantieri, navi, trasporti marittimi, pesca,
porti sono gli strument: diretti ed indirett
di formazione della ricchezza nazionale.

E cost. Ed 8, percio, che colgo da questo
mio intervento l’occasione per formulare 1
pia fervidi auguri per la marina mercantile
italiana, la cui importanza & primaria ed
assoluta ed il cu fiorire non risponde ad un

ristretto interesse di categoria, ma al supremi
interessi del paese. (Applaust).

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

DUCCI. Signor Presidente, onorevoli col-
leghi, onorevole ministro, molti sono gli argo-
menti e i problemi nerenti al settore mercan-
tile navale che meritano ampia e minuta di-
scussione; ma quei pocht a cui fard accenno
nel mio intervento ritengo perd abbiano un
diritto di precedenza o per la loro importanza,
o per la loro urgenza, o per ambedue queste
ragloni riunite assieme.

Il primo problema, a mio modo di vedere,
¢ quello che riguarda le convenzioni ed il
riassetto, il riordinamento der servizi di pre-
minente interesse nazionale. Le convenzioni
ventennali, firmate nel 1936, sono scadute il
31 dicembre 1956. Con decreto-legge sono
state prorogate una pruma volta al giugno
1957 e con un secondo decreto sono state pro-
rogate al giugno 1958.

Purtroppo succede molto spesso in Italia
che problemi seri, gravi, che incidono
maniera profonda ner settori wvitali della
nazione (1 questo caso settore economico e
settore sociale) si cerca di risolverll palleg-
giandoseli come bract ardenti da una mano
all’altra. Vi era stato tutto il tempo perché
entro 1l 31 dicembre 1956 1l problema del
rinnovo delle convenzioni fosse dibattuto e
concluso. Invece venne la scadenza, ragioni
impellent1 prima, ragioni politiche poi, han-
no portato a due proroghe che preludono
inevitabilmente ad una terza (¢ facile fare
I'astrogolo in questo caso). Di guisa che st
potra dire, che se entro il 31 dicembre 1958
la Camera che nascera dalla terza legislatura
porra la parola fine a questo importantissimo
problema delle convenzioni, avra dimostrato
una sollecitudine che bisogna rrconoscere non
ha dimostrato la Camera che sta per morire.

Ma, purtroppo oltre che cercare di risolvere
i problemi importanti tratiandoli come car-
bonr ardenti, mandandoseli cioé da una mano
all’altra, qualche volta si impostano anche
male. I& questo a mio avviso ¢ stato impo-
stato male. Incomincio la speciale commis-
sione nominata dal C. I. R. per lo studio del
riassetto e del riordinamento di quell: che noi
chiamiamo i servizi marittimi d1 premnente
interesse nazionale, che non si preoccupd evi-
dentemente di altro che di ridurre I’onere
diretto delle societd gravante sullo Stato. Fine
indubblamente lodevole, ma che bisognava e
bisogna cercare di raggiungere facendo le do-
vute considerazioni, tenendo presente le neces-
sita delle regioni, le quali poi si riversano
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in campo nazionale. Tnvece si & creduto lo spolverino, Onorevole ministro, una pre-

di prendere una strada molto breve: quella
della soppressione delle linee. E facile com-
prendere che con questo sistema si potra
giungere non a ridurre il deficit, ma ad an-
nullarlo del tutto: si sopprimono tutte le linee
e scompare completamente il deficit !

Iniziato male, s1 continud peggio. Si rese
noto uno schema dr disegno di legge anche
questo riguardante il riassetto delle premi-
nenti linee di interesse nazionale. A mio modo
di vedere questo schema non conteneva che
una ingenuitd, vale a dire credeva che qui c1
fosse ancora la camera dei fasci e delle corpora-
zioni invece che 1 deputati eletti dai cittadini
della Repubblica. Infatt:, se noi leggiamo Var-
ticolo 3 di questo peregrino disegno di legge,
troviamo: « Le convenzioni di cui all’arti-
colo 1 sono approvate con decreto del Presi-
dente della Repubblica su proposta del Mini-
stro della marina mercantile, di concerto con
quelli del tesoro e delle poste e telecomunica-
zioni. Esse non sono obbligatorie per Pammi-
nistrazione se non dopo che siano state rese
esecutive nei modi di legge ». Speriamo che
effettivamente finché non siano state rese
esecutive esse non siano valide. Infine, dulcis
in fundo, Varticolo stabilisce: « Le conven-
zioni stesse saranno comunicate al Parla-
mento ».

Si dice — non so se risponda a veritd — che
questo monumento giuridico sia opera der
soloni del C.I.R. Sano stati ess, o siano stati
altr, a noi mmporta relativamente. A nome
del gruppo parlamentare socialista — e credo
che non saremo 1 sol a fare questa afferma-
zione — dichiariamo subito che non abbiamo
nessuna intenzione di affidare ad occhi chiusi
— non se ne abbia a male 1l nunmistro della
marina mercantile — a nessuno der tre ministra
nommmati mm questo articolo 3, la rsoluzione
di uno dei pi1 importanti quesit1 che riguar-
dano tutto il settore navale mercantile; e
che non intendiamo che esso venga sottratto
all’esame preventivo, alla discussione ed al-
I’approvazione delle due Camere. Chiediamo
anche — conoscendo la ben nota gentilezza e
cortesia del ministro — che ci1 si spieghi che
cosa si 1ntende dire con l'ultima frase del-
I’articolo 3: « Le convenzioni saranno comu-
nicate al Parlamento». Perché sino ad oggi
noi siamo stati convinil e continuiamo ad
esserlo che in Parlamento si discuta, s1 deli-
beri, si legiferi, si facciano anche delle co-
municazioni e si ricevano; ma che non sia
questa la sede nella quale s1 ricevono co-
mumcaziom di dehberazioni prese altrove,
sulle quah 11 Parlamento deve mettere solo

cisa risposta al riguardo & vivamente attesa,
¢ mi auguro che non manchera.

Per quanto appaia ormai chiaro che la
battaglia per la soluzione di questo problema
spetta alla Camera della terza legislatura, non
sard male impostare fin da ora le linee fon-
damentali di una possibile risoluzione,

Il riassetto de1 servizi marittimi di premii-
nente interesse nazionale significa 1n sostanza
il riassetto, 11 mdimensionamento, 1l rammo-
dernamento della Finmare.

Non v1 ¢ stato bilancio 1n cur non s1 sia
discusso 1ntorno a questo istituto, accusan-
dolo o difendendolo. Conil rinnovo delle con-
venzion noi riteniamo che gli si debba dare
un assetto definitivo; devono essere chiara-
mente specificate e delimitate le sue funzioni
ed 1 suo scopi, ed esso deve essere messo In
condizione di esplicare 1l pilt vantaggiosa-
mente posstbile 11 compito per cui & stato
creato, quello cioe di ente {inanziatore non
solo ne1 mguardi delle societd di preminente
interesse nagionale, ma d1 tutto 1l campo
marittimo.

Ma nello stesso tempo, dopo avergli agsi-
curato soprattutto i mezzi finanzari necessari
perché esso possa esplicare in maniera con-
venlente quello che & il suo fondamentale
scopo, bhisogna anche troncare lo stato di
soggezione 1n cui si trovano nei suox confronti
le direzaoni e1 consigh di amministrazione delle
varie socletd di preminente interesse nazionale
che dalla Finmare vengono rifornite di mezzi
finanzari.

La Finmare é nata un po’ sotto una cattiva
stella: venne al mondo tra la fine del 1935 ed
1l principio del 1936; ebbe per madre la crisi
scoppiata come un uragano m America, nel
1929, quella crisi che poi s1 ripercosse negli an-
ni successivi, 1 tutte le parti del mondo ed
in Kuropa specialmente; e come padre ebbe un
regime dittatoriale che contorse e deformo un
intervenio che era inevitabile 1n quel mo-
mento, e un principio fondamentale giusto,
quello di una marina mercantile che svinco-
lasse da una servitu non solo economica, ma
anche politica 1l nostro paese.

Senonché, anche qui si incomincid male,
perché a capo dei vari raggruppamenti che
nacquero furono posti gli stessi uomini che
nello stesso settore dei traffici mercantili
navali non avevano saputo fronteggiare la
crisi e tutto quello che avevano saputo fare
era stato di richiedere I'aiuto dello Stato. Era
dunque inevitabile che st andasse dove si
andd, e si sperperassero milioni di allora
che sarebbero miliardi di oggi, e che si
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giungesse al nastro azzurro e ad altri paros-
s1sm1 reclamistici.

Cio spiega come nel quinquennio che va
dal 1936 al 41940 la Finmare riuscisse a
perdere qualche cosa come due miligrds,
vale a dire circa 200 muliardi della moneta
di oggi, mentre i liber1 armator1 facevano
der guadagni cospicul. Ma questa € storia
passata, ¢ la storia della prima fase della
Fmmare, quando cssa incideva per 1 44-45
per cento, con un milione e duecentomila
tonnellate di stazza lorda, sul complesso della
flotta mercantile italiana.

Quello che a notr interessa molto di pia
¢ invece la storia recente della Finmare, la
storta che chiamerer post-bellica.

Nel 1950, nella stessa sede di oggi'di discus-
sione del bilancio della marina mercantile, io
dicevo e constatavo che la flotta della Finmare,
ridotta a circa il 25 per cento della sua con-
sistenza pre-bellica, cioé a 385 mila tonnellate
di stazza lorda, era un complesso cul mancava
11 75 per cento degli strumenti di lavoro,
delle macchine, per poter produrre ¢ che bi-
sognava rifornirla di questi mezzi.

E portavo come esemplo l«ltalia», la
quale era riuscita, alla bell’e megho, ad avere
circa un 60 per cento di navigho ¢ che non
era pim passiva, appunto perché aveva a sua
disposizione mezzi di produzione, mezzi di
lavoro. Dicevo quindi che bisognava ricon-
quistare le linee perdute e dare notevolis-
sumo ncremento alle ricostruzioni naval.
Bisogna pur riconoscere l'evidenza: dicevo
questo nel 1950. Oggi siamo nel 1957 e una
qualche comparazione bisogna pur farla.
Il Lloyd triestino, ad esempio, che aveva
nel '50 solo una consistenza di 84 mila tonnel-
late di naviglio e gravava con un passivo,
tra sovvenzione e mtegrazione, di 4 miliardi
e 323 muboni sullo Stato, oggi ha la sua
flotta piu che raddoppiata, glacché si &
arrivati alle 180 mila tonnellate di stazza
lorda e presenta un passive totale di 6 mi-
hardi e 670 milioni.

Lo stesso dicasi per la Tirrema che, con
una flotta che aveva a quella data 57 mila ton-
nellate di stazza lorda, gravava sul contri-
buente italiano con un passivo di 3 miliard:
e 250 milioni. Nel 1955, con un tonnellaggio
di 64 mila tonnellate, vale a dire con appena
7 mila tonnellate d1 naviglio in pit (é vero che
bisogna tener presente che 1l naviglio era
stato perd in gran parie rinnovato), ci siamo
trovati di fronte ad un passivo di oltre il
doppio di quello del 1950, cioé 6 miliardi
575 milioni.

Una considerazione nasce allora spon-
tanea e si impone. Non é piu valida la tesi
che allora sostenni, cioé che ci si trovava
di fronte a quel deficit perché mancavano
gh strument:i di lavoro. Invece purtroppo
vediamo che man mano che aumentano gli
strumenti di lavoro, aumenta il deficit. In-
fattr, nel 1950, la Finmare, che aveva una
congsistenza di 350 mila tonnellate di navi,
costava allo Stato quas1 10 mibardi; nel 1955,
con una flotta di 600 mila tonnellate, ne é
costati 21 e mezzo; e altrettanti miliardi
circa, o poco meno (19 miliardl), nel 1956.

Come si spiega questa faccenda del-
Paumento del deficit con l'aumentare del
navigho ? S1 spiega 1 parte con il naturale
ammortamento delle nuove costruzioni.

Nella relazione del bilancio Finmare per
I'esercizio 1955-56 si giustificano i risultati
der primu quadrienni 1n parte con ragiomt
giuste e 1n parte (specialinente quelle relative
al pruno gquingquennio) con ragioni meschine.

Ma quello che a no1 interessa ¢ soprat-
tutto 11 qunto quadriennio, cioe questi
ultimi 4 anni. Ct troviamo di fronte ad un
deficit di 19 mihardi abbondanti!

Tsistono delle ragiom che lo gustificano:
la svalutazione, 11 rnitardato 1ncasso det
crediti che Ie socletd vantano verso lo Stato
(m pare che siano 38 1 miliardyr di cu1 lo
Stato ¢ debitore), la constatazione che in
Itaha vi gono delle linee che saranno sempre
passive (per esempio, quelle che congiun-
gono il contmente con le 1sole), la necessita
di un aumento der capitahh azionari, la eli-
minazione di gravosi mteressl passivi, oneri
di fideiussione e d1 mediazione che la Finmare
riversa sulle varie societd per 1 finanziament:
procurati.

Tutte queste sono ragiomi valide che
splegano 1l disavanzo, ma (& inutile nascon-
derlo) é impressione generale che non siano
soltanto queste e tutte queste le ragiom per
cul ¢1 s1 trova in questa dolorosa situazione.
S1 sente la necessita di una riforma sostan-
ziale di questo istituto che i suo1 «inamovi-
bili» (cosi chiamati ormai per antonomasia)
hanno deformato nella sua natura e nei suoi
scopi, alterandone e dilatandone il potere
anche a mezzo di una eccezionale burocra-
ti1zzazione.

La Fmmare, ripeto, ¢ nata come un isti-
tuto di finanziamento per le societd marit-
time d1 preminente interesse nazionale. Fac-
cia questo.

S1 sostituisca all’l. M. 1., che s1 & di-
mostrato troppo antreconomico, ma fermi
a questo la sua attivitd. Finché la Finmare
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avrd in completa soggezione le direzioni e
amministraziont delle 4 societd di naviga-
zione di preminente interesse nazionale, ¢
perfettamente inutile — a mio avviso — che
si continuino ad avere 4 consigli d’ammini-
strazione con tutta una sequela di direttor,
di vicedirettori generali, di dirigent1 e di
amministratort che non hanno che una
responsabilitd pimi che relativa, molto hmi-
tata, dato che in base all’attuale sistema
tutto dipende, 1n definitiva, dalla Finminare,
la quale sceglie i component1 del consiglo
di amministrazione, i direttori generali e
tutti quant: gh altri quadri direttivi, diven-
tando arbitra assoluta di uno der settori
econornict di piu vitale importanza per la
nostra nazione.

Non si muove foglia nelle quattro societa
di navigazione (mi viene suggerito un nome,
ma i0 non vogho farlo) che la Finmare non
voglia.

Ora, questo pesante prepotere, oltretutto.
toglie la possibilitd di costatare che cosa sono
capaci di fare da soli, specialmente nel campo
economico, i vari dirigenti, i vari responsabili
delle aziende di preminente interesse nazionale.

Si prendano gli elenchi dei quadri dirigenti
della Finmare dell’ultimo decennio, e quelli
dei dirigenti delle quattro societa di premi-
nente interesse nazionale, e si leggano i nomi.
Questo esercizio — a mio modo di vedere — ¢
pit utile e pin1 illuminante di ogni altra discus-
sione che si voglia fare. I nomi per una per-
centuale altissima della Finmare e delle
quattro societa di navigazione sono, quasi
sempre gli stessi. Se qualcuno manca, onore-
vole ministro, & perché anche la longevita
ha i suoi limiti insormontabili ed invalicabili.

Nel 1951 e nel 1952 si aveva un nome che
compariva in tre societa, oggi, nel 1957,
questo nome compare in tutte e cinque. Si
dice: & la legge che dispone cosi. Sara la legge
che dispone cosl, sara tutto quello che si
vuole, ma ¢ una cosa a cui — a mio modo di
vedere — si deve porre riparo il piu rapida-
mente possibile.

DELCROIX. Chi & questo ?

DUCCI. Abbiamo denunciato i difetti e la
necessita di una revisione generale. Non inten-
diamo perd tacere cid che & stato fatto, e
I’opera svolta, che sta a significare innanzi
tutto come questo istituto ha delle concrete
ragioni di vita ed una specifica funzione eco-
nomica, industriale e politica.

Nel 1956 le quattro compagnie di premi-
nente interesse nazionale hanno trasportato
1.360.000 passeggeri, B0 mila passeggeri in
pit del 1955. Anche il traffico delle merci ha

subito un notevole aumento: & passato da
1.900.000 tonnellate nel 1955 a 2.230.000 ton-
nellate nel 1956, con un aumento di oltre
300 mila tonnellate. Si sono incassate circa
80 miliardi di lire contro i 70 del 1955, con un
incremento tangibile di oltre 10 miliardi.

Dalla relazione della Banca d’ltalia si
rileva che le navi battenti bandiera italiana
hanno ncassato complessivamente, nel 1956,
360 milioni di dollari, contro i 287 1ncassati
nel 1955. Per il bilancio 1955-56 si deve quin-
di costatare che la flotta della Finmare con
un tonnellaggio di circa 600 mila tonnellate,
che rappresentano appena il 15 per cento del
totale della nostra flotta mercantile, ha da sola
incassato oltre il 35 per cento di tutte le
divise incassate dalla marina mercantile ita-
| ana in quest’anno. Fatto, questo, che ha la
sua importanza.

Non si pud negare che la nostra bilancia
dei pagamenti ha nsentito di vantaggi no-
tevolissimi che non vanno sottovalutati. Ma
non ¢& tutto; senza accondiscendere ad un
nazionalismo pitt o meno di marca passala,
guardando con occhio obiettivo cio che si é
compiuto, bisogna riconoscere che la Finmare
occupa oggl, sia pure a lunga distanza dalla
societa inglese Cunard, il secondo posto per
il trasporto dei passeggeri tra 1'Europa ed il
nord-America e che nel traffico con il Brasile
e il Plata ha consolidato il suo primato. Per
dare un’idea dello sviluppo e della impor-
tanza del trasporto del passeggeri via mare,
bastera citare questi soli dati. I 65 mila pas-
seggeri trasportati nel 1950 dalle navi del-
P« Ttalia» dall’Europa al nord-America hanno
superato il numero di 130 mila, cioé si sono
raddoppiati, malgrado lo sviluppo dell’avia-
zione.

Per quanto riguarda la Finmare, come &
nostro costume, abbiamo ritenuto nostro
dovere dire quel che pensiamo e presentare
quella che noi ritemamo la realtad evidente.
Non siamo partiti proponendoci precon-
cettualmente il ruolo di difensori o 1l ruolo di
accusatori: abbiamo detto tutto il pro e tutto
1l contro. Ritemiamo che la Finmare debita-
mente dimensionata, corretta nelle sue defi-
cienze, aperta a quadri pilt giovani e vera-
mente 1ndipendenti, sia un istituto di un
valore economico, politico e industriale ne-
stimabile per il nostro paese.

Il secondo problema che per la sua un-
portanza nazionale e che per la necessita di
una rapida soluzione si1umpone, é strettamente
connesso con la Finmare. Anzi, sotto alcum
punti di vista, & ancora pi importante. Si
tratta del rinnovo delle convenzioni di cui
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abbiamo parlato e della distribuzione delle
sovvenzioni. Varie polemiche, discussioni e
contrasti gia quasi da un anno si sono sollevati
al rnguardo e hanno implicitamente ditnostrato
I'importanza basilare che ha per la nostra
nazione 'industna, 11 traffico, 1l commercio
marittimo. Tolta Roma e Firenze, che pure
hanno cospicul mteressi mdiretti nel campo
mercantile navale, tutte le altre maggior!
cifta d’Italia sono scese in campo, da Genova
a Napoli, da Palermo a Trieste, da Caghar
a Bar, da Lavorno a Savona, da La Spezia
ad Ancona, per non citare che i primi nomi che
¢l vengono alla mente. Sono stati promossi
riuniont e convegni, talvolta anche agitaziont
e sono state avanzate richieste e pretese
che 10 vogho Lmitarimi 1n qualche caso a
definire premature ed intempestive. Torino e
Milano, per completare 11 quadro, s1 sono
affiancate, ed & facile comprendere il perché,
nella difesa di quer porti che pit rispondono
agh nteress: delle due cittd pit industriah
d’Italia, ai loro traffici, alle loro importazioni,
alle loro esporfazioni.

Ma, 1nsomma, tutto questo rumore ed
agitarsi che non é certo pui una pacata discus-
sione tra citta e cittd, e che 10 voglio sperare
non diventi, prima della soluzione di questo
problema, addirittura un alterco, sta a dimo-
strare quanta e quale sia I'importanza della
marina mercantile 1n Italia e come essa meida,
profondamente non solo in mamera visibile,
ma anche i maniera invisibile su tutta la
vita economica della nostra nazione,

Molt1, tropp forse, sono i colleghi nemct
della Finmare, che agitano questi diciannove
mibardi di deficit come una vergogna nazionale,
anche se po1 sono gl stessi i qual, alla sem-
plice 1dea che una nave che faccia parte delle
socletd sovvenzionate possa diradare la fre-
quenza 1n un porto che ad essi interessas
anche se di second’ordine, scattano immedia-
tamente e sono pronti ad agitarsi e dimenti-
cano 1l passivo della nmare medesima.

Certo la commissione mncaricata dal C.I.R.
del massetto dellelinee nonsi étrovata di fronte
ad un compito estremamente facile, bisogna
riconoscerlo: si tratta infatti, da una parte,
di diminuire ’onere veramente rilevante che
grava sullo Stato e, dall’altra, di non arrecare
danm alle varie economie locali e regilonali.
Tutt: sarebbero capacr di sistemare facil-
mente la cosa ricorrendo alle soppressioni
d1 hnee, ma non & questo 1l sistema eul ci
s1 pud e cr st deve attenere.

Nol esprimiamo l’augurio che il problema
sia risolto in maniera completa, senza dia-
tribe fra cittd e cittd, fra nord e sud, senza

che s1 tenti in un modo o nell’altro di poter
avere, o di portare via addiritura un servizio,
0 una linea attualmente facente capo ad un
porto per trasportarla 1n un altro porto. Noi
ct auguriamo che il problema venga risolto
nella sola maniera in cui puo essere sostanzial-
mente rigolto, ci0é con il necessario aumento
del tonnellaggio della nostra flotta mercantile,
i modo da poter sodisfare tutti i legittimi
interessi aventi una chiara ragione economica,
o che presentino prospettive certe di realiz-
zazioni pratiche. Solo I'aumento della flotta,
infatti, di una flotta moderna che abbia tutti i
requisitt (del tonnellaggro, della wvelocita e
della economicitd de1 consumi) pud rap-
presentare la via maestra per giungere a que-
sta soluzione.

Ma quando ad una siffatta soluzione so-
stanziale, per ragioni che non & il caso di 1llu-
strare qui perché sono intuitive, non si po-
tesse giungere, gli altri eventuali tentativi
dovrebbero essere ispirati ad alcum: con-
cettr basilari, ripudrando i quali il danno per
il nostro paese sarebbe incalcolabile.

Vi sono delle leggr fondamentali di carat-
tere naturale che disciplinano le correnti di
traffico mercantile, e tali leggl ben raramente
possono essere corrette dall’opera dell’'uomo:
non conosco che due casi, Suez e Panama.
Ciascun porto dunque assolve il compito as-
segnatoglh dalla natura e sviluppato dalla ala-
critd, dalla intraprendenza e dalla tenacia
della sua gente.

Vi sono por delle leggi politiche ed econo-
miche che spostano a seconda degli eventi
(guerre, rivoluzroni, crisi, decadenza di paesi,
variazioni di frontiere, annessiont di regioni,
ecc.) ma senipre entro 'ambito delle leggi
naturali, le correnti di traffico.

Ho voluto dire questo per sottolineare
che non basta creare o avere a propria dispo-
sizione bell’e fatto un bel porto, bene organiz-
zato e attrezzato, ma occorre che esso sia
I’espressione attuale di necessita industriali,
commerciali e pohtiche che trovino in esso la
pii conveniente realizzazione degli interessi
di una nazione o di piu regioni.

Se un porto non é in questa situazione, é
inutile artifictcosamente tentare di deviare le
correnti di traffico, annullare o tentare di an-
nullare gli 1nteressi precostituity; é 1nutile
tentare di andare contro usi e sistemi che
talvolta hanno vigore di leggi, per dargli una
vita che, nel mighore dei casi, in realta sara
antieconomica, perché costera sempre di pm
di cio che 11 porto possa guadagnare.

Ma soprattutto dobbiamo tener presente,
quando si richiede lo spostamento di linee,
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quando si richiede il cambiamento di porti d
armamento, quando si richiede che venga tolto
un servizio ad un porto per essere dato ad un
altro, che noi ci troviamo disgraziatamente in
questa situazione: nel 1955, su 42 milioni di
tonnellate di merci imbarcate e sharcate nei
porti italiani, il 51,5 per cento é stato imbar-
cato e sharcato da navi che battevano ban-
diera straniera.

Ora, bisogna fare attenzione prima di
spostare queste linee, di cambiare questi porti
di armamento, si sopprimere o di ridurre i
servizi, perché ¢ facjle comprendere che, se
tutte queste novitd non trovano una reale
corrispondenza negli intercssi di tutti coloro
che danno vita al traffico marittimo, noi di-
ventiamo dei veri e propri autolesionisti,
perché regaliamo alle bandiere estere, le quali
non guardano a questioni affettive o a ragioni
pohtiche, ma agiscono sotto l'impero di leggi
economiche, la parte migliore del nostro
traffico.

Ho voluto dire questo perché da oltre
un anno a questa parte sono spuntate le
proposte piu peregrine, le pretese piu infon-
date, le soluzioni piu illogiche ed antiecono-
miche, ora proposte da questo porto sul
Tirreno, ora da questo porto sull’Adria-
tico.

Ho qui l’elenco delle linee sovvenzionate
che Ia commissione del C. I. R. avrebbe pro-
posto per la soppressione. Credo che, al-
meno in parte, s1 sia rinunciato a gran numero
di queste soppressioni anche per una semplice
ragione: che queste linee, di cui veniva pro-
posto l'annullamento perché troppo onerose,
venivano giudicate con dei dati che non
erano definitivi, ma transeunti e che nella
maggioranza dei casi sono migliorati.

Ecco qui la lista delle nove linee, di cui la
commissione del CG. 1. R. aveva proposto la
fine, e cid che m ha colpito di piu & che in
gran parte queste linee riguardavano le 1sole,
riguardavano cioé proprio quelle terre de-
presse, come la Sardegna e la Sicilia, che noi,
d’altra parte, con sforzi finanziari, cerchiamo
di msollevare in tutti i modi.

Ora, io spero che questo elenco non abbia
piu ragione d’essere, che ci si sia convinti che
questa & una strada sbagliata. Oltre tutto, que-
sto significherebbe pressoché la liquidazione
di una delle quattro societa di interesse nazio-
nale, della «Tirrenia », perché sarebbero fra
le sopprimende, la linea mista Napoli-Malta-
Bengasi; la linea mista Genova-Sardegna-Pa-
lermo; la linea mista Palermo-Pantelleria-
Tunisi; la linea mista Genova-Livorno-Bastia-
Porto Torres.

A ben guardare, sono sempre le isole
che pagano. Inoltre dovrebbero essere sop-
presse le linee da carico Adriatico-Tirreno-
Spagna, quella Adriatico-Sicilia-Tirreno e la
Tirreno-nord Europa. Tutto cid porterebbe
ad una economia di due miliardi 885 milioni.
Ma é il caso di domandarsi se prima di fare
queste proposte si sono assunti tutt1 i dati
sull’andamento di queste linee, se si sono
avute dalle Camere di commercio tutte le
indicazioni indispensabili, se si & posto mente
che la marina mercantile produce utili cosi-
detti mvisibili, non facilmente repertabili,
ma che pure incidono profondamente nella
economia della nazione o di una regione;
se st sono poste in atto tutte queste cautele.
Oppure cisi € limitati a pensare alla decurta-
zione del deficit senza badare se questi due
miliardi e 885 milioni che si pretendeva di
risparmiare da una parte, non avrebbero com-
portato, da un’altra parte, un onere even-
tualmentie ancora maggiore.

Spero che questo modo di vedere abbia
fatto il suo tempo, anche perché mi consta che
i dati in base a1 quali ci si & orientati per
la soppressione di queste linee non erano de-
finitivi, ma provvisori.

Mi sembra anche che dovrebbe essere
fatta una analisi minuta delle ragiont che
hanno determinato il lamentato deficit. Si
tratta di vedere, ad esempio, se esso sia in
relazione alla concorrenza di altre compagnie
(nazionali od estere, non importa), battenti
le stesse linee, magar: con unitd pit moderne
e megho attrezzate, che per il loro percorso
meglho rispondono alle esigenze mercantili.

Fra le cause di queste passivitd potreb-
bero essere anche gli orari, non corrispondenti
con 1 movimenti dell’economia locale.

Insomma, molteplici possono essere le
cause del deficit, ma & certo che, prima di
giungere alla soppressione di queste linee, ¢
assolutamente indispensabile un attento esa-
me che ho la convinzione non sia stato
fatto come si doveva.

D’altra parte vi sono linee che, per la loro
stessa struttura, saranno sempre passive,
ammenoché non le si vogliano affidare alla
gestione privata, nel qual caso sorgerebbero
altri problemi; ad esempio le linee colleganti
il continente alle isole.

Queste linee di trasporto assolvono indub-
biamente anche ad una funzione sociale e
la loro utilitd non pud essere misurata con
un metro puramente economico. Proprio, a
riguardo delle linee per le isole osservano
giustamente le societd che le tariffe praticate
sono troppo basse. Un trasporto da Olbia a
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Civitavecchia viene a costare, per la cabina,
meno di una camera d’albergo appena di
secondo ordine a Roma. Ma io considero 1 ser-
vizi fra 1l continente e la Sardegna, la Sicilia
e le 1sole minory come veri e propri cutobus
che devono servire a tutti e con quel decoro
che non s1 puo avere altro che quando sono
gestit1 dallo Stato, quindi molto spesso con
prezzi antieconomici. Se queste linee venis-
sero affidate a socretd private la questione
sociale scomparirebbe per lasciar posto sol-
tanto a ragioni economiche.

Sono altre le strade che, a mio avviso, si
devono perseguire per ridurre questo deficit.
Eccole. La soppressione dell'integrazione d1
bilancto per le linee di1 preminente interesse
nazionale; la fissazione di compenso per hnea
e per servizi compiutt per conto dello Stalo,
e versamento delle relative somme come vern
¢ propri incasst di gestione (pagano gh altri,
paghi anche lo Stato. non iscriva soltanto le
somme a titolo di debito, portando a conse-
guenze mollo gravi); pagamento da parte
dello Stato alle scadenze delle somme dovute
per non gravare ingiustamente sulle societa
con onerr di interesst che, mm definitiva, arri-
vano quast sempre al 10 per cento e am-
montano gié a mihardi; graduale e razionale
rinnovamento der bem strumental, predi-
sponendo 1 necessarl mezzi finanziari; gra-
duale e razionale rinnovo e ringlovanimento
der quadri dirigentr della Finmare.

Dopo aver costatato gh effetti di questi
provvedimenti, s1 potra eventualmente pren-
dere anche in considerazione la soppressione
della linea mista Genova-Sardegna-Palernio
che é costata 248 miliont e la linea per Tunisi
che & coslata 129 mlioni, se nel frattempo
quesie linee non saranno diventate anch’esse,
se non attive, per lo meno meno gravose
per lo Stato.

E vengo al terzo problema, quello piu
umano, che per questa ragione avrer dovuto
trattare per primo. Ho detto problema, ma
in realta esso sta prendendo la colorazione e
la forma di una triste commedia: intendo
parlare della questione delle pensioni dei
marittimi. E ne parlo, non per un {fine
pit o meno anticipato di réclame elettora-
listica (lasciamo questo alla Fegemare), ma
perché fin dal 1952, quando la Fegemare
se ne infischiava delle pensioni dei marittimi,
noi avevamo posto questo problema e ne
avevamo chiesta la sua soluzione.

Un poco di storia credo che non fara male.

Il 25 luglio 1952 con la legge n. 915,
ministro il defunto onorevole Cappa, quando
la questione della pensione dei marittimi

era ormail entrata nel campo dello scandalo
e serie ripercussioni erano facilmente preve-
dibili, si sand parzialmente la situazione e
nella stessa data, 11 ministro Cappa accettava
questo mio ordine del giorno: « L’VIII Com-
missione della Camera dei deputati, consta-
tato che la discussione della legge che rego-
la il trattamento economico e normativo
della previdenza marinara non sodisfa inte-
ramente le legittime istanze della gente
del mare, approva il disegno di legge e rac-
comanda al Governo di studiare ulteriori
provvedimenti che completino i migliora-
ment1 dalla presente legge introdotti nell’or-
dinamento della previdenza marinara».

Naturalmente, come tuttr gli ordini del
giorno, veniva accettato come raccomanda-
zione e rimaneva lettera morta. Nel 1952
e nel 1953 in sede di discussione generale
ritornai alla carica (potrei leggervi gli inter-
venti): ma fatica inutile.

Seguivano altri miei intervent1 nel 1955
e nel 1956 e quelli di altri compagni della
sinistra, fra i quali voglio ricordare 1’onore-
vole Jacoponi, il quale su questo problema si
& 1mpegnato, come me, con tutte le sue forze.

Purtroppo i nostri sforzr non hanno ap-
prodato a nulla. Allora cominciarono a fioc-
care le interrogaziont sia qui, sia a palazzo
Madama.

1l Mimstro del lavoro e della previdenza
sociale onorevole Vigorelli rispose nel 1936
a una interrogazione, su questa maleria,
del senatore Valenzi, menando, come si suol
dire, 11 can per l'aia. A una mia interroga-
zione sullo stesso oggetto rispondeva il sot-
tosegretario Terranova in data 5 gennaio
corrente anno, nel modo che w1 diro in segui-
to. 11 29 marzo dr quest’anno molto gen-
tilmente 11 ministro Cassiani riceveva una
commissione di marittimi da me accompa-
gnata, che lo intrattenne su vari problemi
e soprattutto su quello delle pensiom e della
previdenza marinara. Sempre nel 1957, una
interrogazione firmata dagli onorevoli Ber-
linguer, Pertini, Faralli e da me, a proposito
del fondo integrativo di previdenza, riceveva
una risposta meno che convincente da parte
del sottosegretario.

In quest1 ultimi 5 annt - non ve ne
abbiate a male, colleghi democristiami! —
cioé¢ da quando fu emanata la legge n. 915
sulle pensioni e sulla Cassa di previdenza
marinara, nessuno di voi, che io ricordi, s1 &
mteressato di questo problema; delle soffe-

renze di questa gente che per 20 e talvolia
per 30 annt sul mare ha sopportato sacrifici

d1 ogni genere creando ricchezze colossali.
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Ma finalmente — o potenza delle elezioni
politiche che si avvicinano ! — (lasciatemelo
dire con il Giusti che, del resto, era nato nella
stessa terra del senatore che si é svegliato),
dopo un processo lungo, lungo, lungo, s1 &
svegliato il senatore Angelini, e nacque il
fungo. Per suo tramite la Fegemare ha presen-
tato al Senato un disegno di legge per miglio-
rare il trattamento dei pensionati della Cassa
di previdenza marinara.

Non faccio alcuna questione di priorita:
benvenuto sia il senatore Angelini se, ru-
nendo i nostri sforzi, si riuscira a condurre in
porto questo problema, che sta diventando
una vergogna.

Come dicevo, il 5 gennaio scorso 1l sotto-
segretario Terranova rispondeva in questa
maniera a una mia interrogazione:

«La. speciale commissione nominata dal mi-
nistro della marina mercantile per 'esame dei
problemi della previdenza marinara ha sospeso
i propri lavori, essendosi manifestata la neces-
sitd di accertare I’entitd degli oneri che fanno
carico allo Stato per quote di1 pensione corri-
spondenti ai periodi di servizio militare e alla
valutazione doppia della navigazione com-
piuta in tempo di guerra dagh iscritt alla
gestione marittima della Cassa nazionale per
la previdenza marinara. Tale necessita si giu-
stifica considerando che, poiché & finora man-
cata la regolarizzazione dei rapporti fra lo
Stato e la citata Cassa 1n ordine ai predetti
oneri, la conoscenza di ess1 servird ad accer-
tare quale sia la loro incidenza sull’attuale
disavanzo patrimoniale della Cassa, 1 quale
ha gid superato gli 8 mihardi e va incremen-
tandosi di circa 2 miliardi I’anno.

« Effettuati gli accertament: di cui sopra
potra affrontarsi con maggiore tranquillita 1l
problema relativo alla ricerca dei nuovi mezzi
per il graduale risanamento finanziario della
Cassa medesima e per la copertura degli
ulteriori oneri che necessariamente derive-
ranno dalle nuove disposizioni che s1 intende
proporre ad integrazione e per 1l perfezio-
namento delle norme contenute nella legge
25 luglio 1915.

« Il ministro del tesoro, infine, ha fatto re-
centemente conoscere il proprio punto di vista
sulla contabilitd relativa agli oneri arretrati
e la Cassa sta ora approntando i dati richiesti
dal predetto ministero ai fini della definizione
della pratica. I lavori della commissione
saranno ripresli non appena completata tale
definizione ».

In altri termini, si afferma: lo Stato & debi-
tore, lo sa, lo confessa, lo dichiara, non se ne

vergogna, anzi prende questo fatto come una
cosa di ordinaria amministrazione, come se
non avesse nessuna importanza.

I suoi creditori sono quei disgraziati che
hanno compiuto 1l loro obbligo militare; sono
quei marittimi che durante la guerra, non vi
dico con quali sacrifici e pericoli (moli vi
hanno lasciato la pelle) hanno continuato
a navigare per assicurare il minimo neces-
sario al Paese che era affamato. A questa
gente si dice: si, tusei mio creditore, ma non
ti do nulla perché non so 1’onere che deriva
dal mio debito, e soprattutto, non mi curo
di fare questi cont1 perché il giorno in cui
dovessero essere fatti, nmon avrei pin alcun
pretesto per non pagare.

Da un pezzo lo Stato sta facendo i conti.
Intanto i poveri pensionati vivono nella
indigenza pitu profonda. Non vi sara mica la
speranza, nell’attesa di fare questi conti, che
se ne vadano tutti? Perché ormai siamo
giunti a questi limiti, questi disgraziati sono
passati, dall’attesa alla delusione, dalla invet-
tiva al silenzio, ma & un silenzio che e vera-
mente tragico. E un atto di accusa che non fa
onore al Governo che si professa democratico.

Ora, si ponga fine una buona volta a que-
sto stato di cose, lo Stato versi quanto deve,
lo sa benissimo, versi le quote che corrisponde
per le altre pensioni cui provvede I’Istituto
nazionale della previdenza sociale, cioe 1l
25 per cento previsto con la legge 4 aprile
1952, n. 248, chiamata comunemente legge
Rubinacci, e versi, come abbiamo gia detto,
gli altri oneri stabiliti dalla legge. Sono i
vecchi pensionati, soprattutto, che bisogna
soccorrere il pit rapidamente possibile; sono
i vecchi marittimi che versano in una situa-
zione di estremo bisogno.

E necessario togliere la clausola iniqua
dell’anno di navigazione dell’ultimo decen-
nio, diminuire i contributi che sono a carico
degli iscritti alla Cassa nazionale che sono
troppo elevati per le misere pensioni che rice-
vono. Bisogna riconoscere i benefici di guerra
ai combattenti della guerra 1915-18 iscritti
alla gestione speciale.

Non si puo usare in questa materia due
pesi e due misure, per gli iscritti dell’ultima
guerra sl, per gli iscritti della guerra 1915-18
no. Bisogna considerare utile ai fini della
pensione il servizio militare con destinazione a
terra senza limitazioni come quelle imposte
dalla legge. Per le pensioni di invalidita biso-
gna richiedere solo cinque anni di naviga-
zione di cui uno nell’ultimo quinquennio;
bisogna aumentare le pensioni di riversibilita,
specie per i genitori. Bisogna rendere giustizia
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al vecchi funzionari amministrativi andati in
pensione prima del 1949.

Onorevole ministro, se 1 conti non li ha
fatti lo Stato li abbiamo fatti noi. Si tratta di
5 miliardi che lo Stato deve, per far fronte ai
suoi impegni. Incominci a versare questi 5 mi-
liardi, incominci a dare il 23 per cento come
viene dato per le altre pensioni dell’l. N. P. S.
anche alla previdenza marinara. In tal modo
il doloroso ed umano problema che si trascina
da troppo tempo verra facilmente risolto.

To faccio, onorevole ministro, vive racco-
mandazioni perché anche in questo ultino
sprazzo di vitalitd della Camera sia possibile
risolvere questa sttuazione e non rimandarla
alla nuova legislatura.

Credetemi, € penoso trovarsi 1n mezzo a
persone, come talvolta mi trovo 10 ne1 paesi
di mare, le quali non protestano neanche pitl,
guardano, e nel loro sguardo vi1 € un tale muto
rimprovero che veramente commuove, soprat-
tutto per la fierezza con cui quella gente, che
ha dintto di chiedere, non chiede piu e
tace.

Prima di concludere il mio mtervento vo-
glho accennare a una questione di una certa
importanza che negli ultinn mest ¢ stata og-
getto di dibattitr.

Vogho riferirmi alla crist del Begistro
navale che fortunatamente appare oggi in
via di risoluzione, non certo perd per 1l
disegno di legge presentato per rordinarlo,
che aveva sollevato discussioni basilar sul
problema se questo istituto fosse ente privato
o ente pubblico. La crist si é andata risolvendo
perché col cambiamento della direzione si &
avuto un notevole miglioramento. Noi racco-
mandiamo al nuovo presidente la sollecita
preparazione dello statuto del registro che &
atteso da moltl anni e la regolarizzazione det
contributi di legge dovutr alla previdenza
sociale da parte del registro per i1l perso-
nale dipendente.

Onorevole Ministro, onorevoli colleghi
siamo stat1 in pochi, specialmente nella prima
legislatura, a credere nell’avvenire della ma-
rina mercantile. Non c¢i ha fermati nessun
ostacolo, nessuna incomprensione. Oggi 1n-
cominclamo a ricevere il pitt ambito dei premi.
Oggi la nostra marina mercantile, pur non
essendo ancora quella che noi1 desideriamo
che sia, si & risollevata e ha ripreso nel mondo
il posto che le compete per la tradizione e per
1l valore dei nostri marinai. Noi continueremo
in questo sforzo, perché cosi facendo siamo
sicurt dr operare per il bene della nazione.
(Vivi applausi a sinistra).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare I'ono-
revole Roberti. Poiché non € presente, si
intende che abbia rinunziato.

E iscritto a parlare l'onorevole Troisi,
il quale ha presentato 1l seguente ordine del
g10TNno:

« La Camera,

considerato che il traffico petrolifero nel
porto di Bari ha assunto un mngente volume,
raggiungendo nel 1956 la cifra di tonnellate
3.145.572 con una incidenza sul movimento
totale delle merci del 90 per cento, cioe la pill
alta percentuale fra tutti i port1 italiani,

invita il Governo

a risolvere 1l problema della darsena dei pe-
troli nel porto di1 Bari, trattandosi di un’opera
indispensabile ¢ indilazionabile per la sicu-
rezza delle navi e dell’intero bacino portuale ».

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

TROISI. Signor Presidente, onorevol col-
leghi, la rclazione al bilancio, oltremodo pre-
gevole, organica e documentata, ci offre lo
spunto a molte consideraziom ed a riflessioni
d1 varia natura. Mi sia consentito dire che ci
troviamo di fronte ad un ampio e completo
quadro panoramico del problemi riguardantt
la marina mercantile itahana prospettati,
discusst e in parte risolti nell’'ultimo quin-
quennio, ci0é nel periodo dell’attuale legisla-
tura. B un documento nel quale, possiamo
dire con linguaggio marinaresco, st fa il
punto di tali problemi con una chiarezza ed
una perspicuitd che sono le dotr riconoscrute
ed apprezzate dell’illustre relatore.

Nei limiti di tempo che mu sono stati con-
cessi, mi propongo sottolineare taluni punti.
In primo luogo, desidero richiamare I'at-
tenzione degli onorcvolt colleght sullo svi-
luppo della nostra marina mercantile, che
s1 inquadra nello schema generale d1 sviluppo
del reddito nazionale, e rilevo che i progressi,
oltre che quantitativi, sono anche quahtativi,
croé il processo di ringiovanimento segna
nuovl passi avanti.

Nel 1956 si sono avuti ben 60 varit di navi
superiori alla cento tonnellate di stazza
lorda. Queste 60 navi, per complessive 332.105
tonnellate, scese 1n mare nel 1956, hanno
costituito un primato mai prima raggiunto
dall’industria armatoriale 1taliana. Ritengo
doveroso riconoscere che l'attivitd cantieri-
stica ha ricevuto un piu sicuro e tranquillo
mmpulso dalla legge 25 lugho 1956, n. 859,
nota sotto il nome dir legge Cassiani, che ha
sbloccato la situazione determinatasi in se-
guito all’irrigidimento degli organi di con-
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¢

trollo in sede di applicazione del famoso
articolo 24 della legge Tambroni 17 luglio
1954, n. 522.

Si autorizza, com’é¢ noto, la spesa di
74 mihards e 750 milhoni, ripartita negh
esercizi dal 1954-b5 al 1963-64, cioé per la
durata di1 un decennio 1n corrispondenza con
lo schema Vanoni.

Sarebbe 1nteressante soffermarsi per cono-
scere il numero delle domande, 11 modo di
ripartizione, ecc.; data, pero, la ristrettezza
del tempo, richiamerd solo qualche cifra.
Dalla data di entrata in vigore della legge
Tambroni, modificata dalla legge Cassiani, al
31 dicembre 1956 sono state presentate e
accolte 140 domande per la costruzione di
altrettante unitd mercantili, per complessive
950.186 tonnellate di stazza lorda, in preva-
lenza navi da carico e navi-cisterna. Richiamo
poi Pattenzione sull’aliquota notevole delle
commesse estere. Infatti, le navi costruite per
conto di committenti stranieri sono passate
dal 18,1 per cento del 1° gennaio 1956 al
39,1 per cento del 1° gennaio 1957,

E da notarsi un particolare orientamento
verso la costruzione di navi-cisterna di grandia
dimensioni e I’adozione sulle grandi navi degli
impianti a turbina, che, rispetto agli impianti
a motore, sono molto pit economici svilup-
pando una piu alta velocitd di esercizio.

In ambienti autorizzati e qualificati si
sono avanzate riserve sull'insufficienza degli
stanziamenti, anzi qualcuno ha detto addi-
rittura che si correrebbe il pericolo di dover
rinunciare ad alcune commesse estere, che
sono determinate in rapporto ai riflessi di un
intenso ciclo dei traffici mondiali. E qu1 debbo
riferirmi agli studi ed a1 programmi di svi-
luppo relativi ai prossimi anni. Per esempio,
per quanto riguarda lo schema Vanoni, nel
1964 (anno terminale del programma), il

saldo attivo della bilancia italiana dei noli.

marittim1 dovrebbe raggiungere il hvello di
80 mihardi di lire. I colleghi sanno che tutta
Iarchitettura del piano poggia sul consegui-
mento dell’equilibrio della nostra bilancia dei
pagamenti, premessa necessaria per difendere
la stabilitd della moneta. Ora, secondo 1
tecnici, per poter avere un gettito di 80 mi-
liardi di noli, occorre una flotta di circa
6 milioni di tonnellate rispetto ai 4 milioni e
mezzo attuali. Questo obiettivo df sviluppo si
potrebbe conseguire nel 1964 con un incre-
mento annuo di1 circa il 4 e mezzo per cento.

Richiamo l’attenzione dei colleghi sul
piano di sviluppo della flotta sovvenzionata
nel prossimo quadriennio. Nella relazione al
bilancio dell’l. R. 1. si espongono dati di

notevole interesse al riguardo. Durante il
prossimo quadriennio si avrebbero investi-
menti tali da consentire ’entrata in servizio di
6 nuove unita per 56 mila tonnellate di stazza
lorda per le rotte del nord America, India-
Bengala ed Egitto, oltre alla impostazione,
entro 11 1960, dr 5 altre nuove costruzioni per
circa 100 mila tonnellate.

A questo punto dobbiamo porci un inter-
rogativo. Quando furono discusse e votate le
diverse leggl riguardanti le costruzioni navali,
¢i soffermammo a lungo sulla situazione dei
nostri cantieri, sulla diversita dei costi rispetto
a quelli stranieri e si punto verso ’obiettivo di
una riorganizzazione economica razionale, al
fine di ridurre 11 divario con i costi interna-
zionali. Noi pertanto dobbiamo chiederci: 1
nostri cantieri s1 stanno ammodernando ? B
vero che 1l lavoro é assicurato per un altro
triennio, ma dopo entreremo in una fase di
concorrenza piu accentuata, perché ci trove-
remo nel pieno del periodo transitorio che
prelude alla applicazione del mercato comune
europeo.

Proprio in queste ultime settimane si sono
diffusi allarmi sul declino del mercato dei noli
e sui riflessi che questo fenomeno potrd avere
sui cantieri. Anzi qualcuno addirittura pa-
venta che vi possano essere annullamenti o
revoche di ordinazioni, nel caso che la curva
discendente dei noli dovesse accentuarsi.

PRESIDENZA DEL VICEPRESIDENTE
RAPELLI

TROISI. Si é parlato finanche di abban-
dono delle navi tipo Liberty, le quali, com’e
noto, provengono dallo sforzo bellico di pro-
duzione in massa e in una fase di noli decre-
scenti s1 dimostrano di gestione antiecono-
mica, soprattutto per il forte consumo di com-
bustibile. Segnalo, a tal riguardo, uno scritto
comparso nell’autorevole organo della stampa
londinese The Financial Times del 23 set-
tembre 1957.

Si sono fatti anche esperimenti di ammo-
dernamento di queste navi nel senso di so-
stituire ’apparato motore con altri ritrovati
per rendere pilt economica la gestione.

Inoltre & stato registrato recentemente
qualche episodio che c¢i deve far riflettere
circa le reazioni der vari paesi al fenomeno
della flessione dei noli. I colleghi ricorderanno
che al tempo della crisi coreana si determind
il fenomeno cosiddetto boom, cioé del rialzo
der noli, al quale segui, rasserenatosi 1’oriz-
zonte politico, una fase di depressione analoga
all’attuale. Gli Stati Uniti di America prefe-
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rirono, allora, mettere 1n disarmo una buona
parte della loro flotta mercantile, cosi che
fu coniata la nota frase « flotta in naftalina ».
Oggi 1invece si manifesta un diverso atteggia-
mento: anziché di porre queste navi in disarmo,
si preferisce dare una sovvenzione ai noli per
renderli convenienti, e si favorisce anche 1l
passaggio delle navi, la cui gestione s1 di-
mostra passiva, nella « bandiera ombra ».
Altre volte ci stamo occupati di questo preoc-
cupante fenomeno di evasione fiscale e di
evasione dagh oneri sociah, perché le navi
battenti la «bandiera ombra » sopportano
minor1 gravami e possono quindi sostenere
una maggiore concorrenza.

JACOPONI. Per forza, fanno navigare
gli schiavi alla catena!

TROISI. Si denota, dicevo, questa ten-
denza che dobbiamo attentamente vigilare:
si preferisce chiudere un occhio e consentire
che si dilatino queste flotte artificiose, pur-
ché le navi continuino a battere i mar.. Quin-
di niente pil navi in naftalina, niente piu
marina di riserva. '

Ma in tema di cantiern sorgono impor-
tant: problemi: quale tipo di nave, dato I’an-
damento e I'orientamento del mercato, deve
preferirsi ? L’indirizzo é verso le navi d1 mag-
giore tonnellaggio e quindi verso le superci-
sterne,

Ho fatto questi riferimenti, perché essi
costifuiscono indirizzi, indici delle forze in
gioco che vanno valutati in sede di programmi,
d1 previsione der costi e dei redditi, tenendo
presente che l'accennata flessione di noli si
verifica in un momento 1n cw i cantieri sono
in pieno fervore di attivita.

Passo a fare brevi e sintetiche considera-
ziom su di un altro punto. Dopo la legge
n. 859 del 1956, alla quale ho gia accennato e
che é servita a dare tranquillita di sviluppo
ai cantier1, v1 & stata un’altra notevole rea-
lizzazione che merita il nostro riconoscimento:
mi riferisco alla legge del 27 dicembre 1956,
n. 1457, relativa al fondo di rotazione per il
quale si provoca 1l diretto intervento dello
Stato nel campo del credito peschereccro. S
tratta di una innovazione importante che,
m altra sede, abbiamo ampiamente discussa
¢ che potrd dare un potente impulso all’atti-
vita peschereccia, giacché questo volano deve
mettere in moto tutto 1l settore.

Ma nell’attuazione pratica lo slancio,
che il ministro Cassiani aveva cercato di
imprimere attraverso questo strumento, si
¢ venuto un po’ attenuando. Ho avuto modo
mnfatti di partecipare ad alcuni convegni di
studio; ho anche avuto contatti con le cate-

gorie interessale, per cui mi rendo qui inter-
prete del loro disagio per questa situazione
contraddistinta da lungaggini amministra-
tive, da un atteggiamento degli istituti ban-
cari non sempre sollecito, ed infine da una
richiesta di garanzie che va al di 1a dello
stesso spirito della legge. So per altro che
1l ministro si & reso, come sempre, diligente
e solerte per superare queste resistenze e
difficolta, affinché i benefici della legge pos-
sano essere operanti.

Avrei molto da dire, sempre sulle garanzie.
La legge stabilisce che esse devono essere
costiturte da ipoteca sui natanti e da privilegi
sui macchinari ed attrezzature destinati
al natant1 stessi, oltre che dall’assicurazione
contro i rischi della perdita totale o par-
ziale. Ma sembra che gli istituti di credito
non si accontentino e si spingano oltre nella
richiesta d1 garanzie, onde sussistono fondate
preoccupazioni da parte degli interessati. L’o-
biettivo di questa legge era di aiutare anche
1 piccoli operatori, tanto che in essa s1 parla
(articolo 1) di preferenza per la pesca co-
stiera. Ne consegue che si ammettono molte
operazioni di modesta entitd e cid proba-
bilmente pud non essere appetibile dagli
istituti di credito. E la stessa situazione che
si & delerminata nel campo dell’artigianato:
anche in questo settore abbiamo degli stru-
menti creditiz: che perd 1n pratica non fun-
zionano con la snellezza e la speditezza che
sarebbero auspicabili.

Quind1 dobbiamo essere vigilanti, affinché
questo volano si metta in moto il pit rapida-
mente posstbile. Da una 1ntervista con-
cessa dall’onorevole ministro nell’agosto
scorso, sappiamo che le domande sono state
numerose, oltre 500, per un ammontare
di un miliardo e mezzo. Questo denota la
viva esigenza della categoria e la necessita
di provvedervi adeguatamente per poter
ridurre 1 costi di esercizio e rendere piu pro-
duttive le aziende pescherecce.

Un altro problema che si pone nell’ap-
plicazione pratica €& il coordinamento del-
l'attuazione della legge n. 1457, relativa al
fondo di rotazione per l'esercizio del credito
peschereccio, con Uapplicazione della legge
29 luglio 1957, n. 634, con la quale si sono
amphate le competenze della Cassa per il
mezzogiorno, comprendendo anche, quella
che riguarda 11 settore peschereccio. Un
altro po’ di ossigeno, dunque, per una be-
nemerita categorta di operatori economi-
ci. E nell’articolo 5 si elencano le varie
opere che possono essere finanziate. Bisogna
quindi coordinare I'erogazione dei mutui
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con quella dei contributi a fondo perduto,
sino al 40 per cento della spesa documen-
lata, che si possono dare attraverso la Cassa
per il mezzogiorno, in modo da realizzare gli
" obiettivi che diano la maggiore produttivita.
A mio avviso, un particolare impegno deve
essere posto nella scelta degli investimenti
piu produttivi.

E stato formulato anche un quesito
sulla compatibilitd o meno della correspon-
sione dei mutui, in base alla leggé sul fondo
di rotazione, coi contributi a fondo perduto
stabiliti dalla Cassa per il mezzogiorno. A
questo quesito va fornita sollecita risposta
per dare sicurezza agli interessati.

Il coordinamento di programmi si rende,
a mio avviso, indilazionabile ed urgentissimo,
anche perché ormai entriamo nella fase di
preparazione al mercato comune e in tutti i
nostri piani di sviluppo dobbiamo tener
conto di questa nuova realtd storica, che
impone una riduzione dei costi di produzione.

Il discorso sarebbe un po’ lungo. Anche
su questa materia si sono avuti appositi
convegni che hanno sviscerato il problema.
I colleghi sanno che il settore della pesca viene
compreso, nel trattato del mercato comune,
nella medesima disciplina dell’agricoltura e
dei prodotti alimentari. Appunto questo
settore ha destato le pill gravi preoccupazioni,
giacché ci t{roviamo a competere con paesi
molto piu avanti di noi nella tecnica pro-
duttiva. Per quanto riguarda la pesca,
avremo cioé da competere con paesi come la
Francia, ’0Olanda, la stessa Germania occi-
dentale, i quali hanno a disposizione mari e
specchi d’acqua pill pescosi dei nostri e
soprattutto una organizzazione eccellente sia
per quanto riguarda la conservazione del
prodotto, sia per quanto riguarda la rete di
distribuzione.

11 problema della conservazione e distri-
buzione der prodotti investe tutti i prodotti
agricoli; ad esso & strettamente legata la
disciplina dei mercati generali, che & all’esame
di un’apposita commissione interministeriale.
Bisognera potare tutta la parte parassitaria,
cosi da far ritrarre piu alti redditi al produt-
tore, che, nel nostro caso, ¢ l’armatore da
pesca, il quale ha le maestranze «alla {parte »,
e ristabilire, in tal modo, un equilibrio nelle
aziende pescherecce.

E mi avvio alla conclusione. Sono con-
vinto che urge un piano pluriennale, anche
qui, come per lagricoltura. B stata affacciata
la necessita, durante il periodo transitorio, di
studiare un piano agricolo pluriennale il quale
ci consenta di poter affrontare gradualmente

la nuova realtd del mercato piu vasto, che
risultera dall’abolizione delle barriere doga-
nali e di ogni altro ostacolo al libero movi-
mento delle persone, delle cose e dei capitali
fra i paesi aderenti. Ugualmente & necessario,
per quanto riguarda la pesca, predisporre,
con lo stesso criterio, un piano pluriennale per
I’ammodernamento della nostra flotta.

E qui sono d’accordo con coloro che sosten-
gono che il problema della pesca pud risol-
verst soltanto se noi ci spingiamo oltre gli
stretti, puntando verso la pesca oceanica. Il
Mediterraneo e particolarmente I’Adriatico si
dimostrano ormai specchi d’acqua sui quali
non possiamo fare grande affidamento per 1
nostr1 programmi di sviluppo. Specialmente
nell’Adriatico, dopo le sfortunate vicende
politiche, non possiamo piu svolgere un’atti-
vitda sicura e proficua. Ecco perché occorre
indirizzare i nostri sforzi verso la pesca oltre
gli stretti. Pertanto, & necessario ammoder-
nare il naviglio, avere a disposizione nuovi
pescherecc1 attrezzati per questo tipo di
pesca, oltre alle maestranze preparate, alle
basi di appoggio, ecc.

E vero che il trattato del mercato comune
prevede la possibilitd di trasferimento di
manodopera, per cui alcuni pensano che si
potra trasferire parte delle nostre maestranze
della pesca presso le grandi aziende francesi,
olandesi, ecc. Ma la soluzione non mi sembra
accettabile. Noi dobbiamo creare unita pro-
duttive nostre, perché solo cosi potremo avere
beneficl piti ampi, completi e stabili.

Ho appreso, in questi giorni, la notizia di
un programma quinguennale predisposto dal
Consigho siciliano delle attivitd marinare.
Bisogna riconoscere che la regione siciliana ci
precede in molti campi, anticipando spesso
utilisstme iniziative: ¢i ha preceduto nel campo
dell’artigianato con efficaci provvidenze credi-
tizie e fiscaly; c1 ha preceduto nel campo del-
I’abolizione deila nominativita dei titoli azio-
nari, che richiama un afflusso di capitali ita-
lian: ed esteri; e non mi soffermo sulla crisi del
vino, perché anche qui la regione sicihana ci
ha preceduto abolendo I'imposta di consumo
che da noi & ancora in discussione. Il pro-
gramma peschereccio della regione siciliana si
inquadra 1n un piano di sviluppo industriale a
largo respiro. Le richieste di contributi di
credito o di concessioni di zone facenti parte
del demanio marittimo;i progetti in materia
d’ordinamento di istituti, enti e organizza-
zioni di diritto pubblico sottoposti alla tutela,
del’ammunistrazione regionale della pesca e
delle attivitd marinare dovranno essere sotto-
posti al parere del nuovo organo.
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Il problema della pesca oceanica nteres-
sante 'armamento siciliano é stato esaminato
dalla commissione per il piano quinquennale
che ha mlevato la necessita di rinnovare 1’at-
trezzatura der motopescherecci e di miglio-
rarne gli impianti frigorifer1 nonché di dotarh
di moderni apparecchi scientifici indispensa-
bili per il reperimento dei banchi di pesca.
La predetta commissione ha concluso I’esame
proponendo la concessione di larghi crediti
con agevolazioni per I'ammodernamento delle
attrezzature e 'acquisto di flottiglie di grosso
tonnellaggio e d1 navi celer1 d1 appoggio; essa
ha anche rilevato che la pesca oceanica
costituisce un’attivitd industriale e conse-
guentemente dovrebbe rientrare nel program-
ma per la 1ndustrializzazione dell’isola ed
usufruire di tutte le agevolazioni previste dal-
Iapposita legge.

Ritengo, percid, opportuno che, nella ela-
borazione di un plano nazionale, s1 tenga conto
di questa utilissima iniziativa del governo
siciliano.

Ho gia accennato che il Mediterraneo e
I’Adriatico non sono prt mari sui quali pos-
siamo fare grande affidamento per le nostre
attivita pescherecce. In particolar modo,
I’Adriatico non é un mare sicuro: spesso in
quest’aula abbiamo sentito rivolgere e ab-
biamo no1 stessi1 rivolto voci e appelli dolo-
ranti ai ministr: 1n seguito ad episodi di cat-
tura di1 natant: italiani. Mi permetto ora di
richiamare I’attenzione del ministro sul recen-
tissimo episodio di cattura di alcuni motope-
scherecci de1 compartimenti di Molfetta e di
Manfredonia ad opera di unitd militari jugo-
slave. Questi pescherecci sono stati avwviati
al porto di Komiza e dr essi non si ha piu
notizia. Vorrei pregare l'onorevole ministro
di fornirci qualche informazione in merito a
questo doloroso episodio, anche per dare tran-
qguilhta alle famiglie de1 pescator1 catturati.
Piu esattamente, si tratta deir pescherecci
Sigfrido di proprieta dell’armatore Vito Cam-
poreale, Piccola Elvira di Domenico Salve-
mini e Alemanni di Felice Mezzina, del com-
partimento di Molfetta; e Monte Gargano del
compartimento di Manfredonia.

Come ho detto, non s1 ha notizia né dei
pescherecci, né della sorte toccata a questi
audaci pescatort che s1 trovavano nelle acque
di Pelagosa.

Inoltre, negli ambienti pescherecci, di
Molfetta particolarmente, s1 & diffuso un
allarme: pare infatti che 1l governo jugoslavo
sia 1n procinto di stipulare con armatori sve-
des1 e danes1 una specie di appalto per con-
cedere lo sfruttamento delle acque territo-

toriali. Gradirei, onorevole ministro, anche su
questo punto qualche informazione, in sede
della sua risposta, proprio per dare tranquillita
ai nostrr pescatori, i quali vedono nel mare e
nella pesca la loro umca possibilitd di vita.

Ed ecco perché, data questa insicurezza
dei nostri mari, ¢ necessario puntare altrove.

Qualche barlume si prospetta nei riguardi
der rapporti con il Marocco e con la Tunisia.
Anche qui bisogna cercare di ottenere i mag-
giori vantagg: possibili nei riguardi della pe-
sca attraverso nuovi accordi e nuove conven-
zioni.

Ancora su di un altro punto brevissima-
mente mi ntrattengo. Il nostro tormento é
dr assicurare un pit digmitoso tenore di vita ai
nostri piccoli pescatori. Trattasi di un pro-
blema sociale che ci travaglia. Con ’auspicato
ammodernamento della pesca che cosa av-
verra dei piccoll pescatori, di questi artigiani
del mare ?

Orbene, recentemente s1 & delineata una
mmiziativa che, se verra sorretta e incoraggiata,
potra dare nuove e favorevoli prospettive
per la occupazione dei nostri pescatori. Mi
riferisco all’iniziativa riguardante la raccolta e
la utihzzazione delle alghe marine. E una
industria che ha avuto largo sviluppo special-
mente in Inghilterra, 1n Francia, Norvegia,
Stati Unit1 di America, Giappone. Vi & un
primo esperimento anche da noi: una audace
niziativa, sorta i provincia di Salerno, sta
tentando di impiantare anche da noi questa
attivitd industriale che consentirebbe ad un
notevole numero di nostr1 pescatori, special-
mente nella stagione invernale d1 potersi de-
dicare alla raccolta delle alghe, le quali, essic-
cate, verrebbero trasformate per trarne pro-
dotti chimici notevoli (alginati) e mangimi
per 1l bestiame.

Non sto qui ad esporre tutti i dati tecnici
ed economici relalivi al problema FE certo
pero che mn Inghilterra questo esperimento
ha dato notevoh risultati, atfraverso un
apposito Istituto di ricerca (Seaweed Rea-
search Institute), sorto dalla collaborazione
del governo e dell’'industria. In luogo della
stentata ndustria estrattiva preesistente,
oggl si annoverano ben otto impianti indu-
striali che lavorano esclustvamente per
Pestrazione dei1 prodotti dalle alghe marine,
affiancat: da una diecina di orgamzzazioni che
si dedacano alla raccolta ed alla essiccazione
delle alghe. Tale raccolta (circa 40 mila
tonnellate annue) viene effettuata dai con-
sorzi fra pescatort che operano sia con mezzi
manuali (rastrelll, eec.) sia con mezzi mec-
canici, come battelli di piccolo tonnellaggio
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muniti di mietitricr subacquee, appositamente
studiate per la flora presente sulle coste
britanniche che consentono di lavorare sino
alle profondita di 18-20 metri ed hanno una
capacitd di raccolta di 6 tonnellate ora, a
seconda della natura del fondo e della
densita algosa. Attualmente I’ Inghilterra pro-
duce estratti da alghe per un valore annuo
di oltre un miliardo di sterhne.

Ho voluto segnalare Iniziativa di sfrut-
tamento industriale delle alghe marine, nella
fiducta che non mancherd l'interessamento
e l'appoggio di tutti i minister1 interessati.

Vi & un altro problema che accenno
soltanto: la necessita di curare il sistema dei
porti rifugio e dei porti pescherecci. Spesso,
nei periodi di burrasca, sono avvenut: dei
gravi sinistri sulle coste puglies1 proprio per
la mancanza di approdi. Diversi pescherecci
sono stati travolti dal mare. Ricordo ’affon-
damento del motopeschereccio Leonardo An-
tonio del 16 gennaio 1957, con la perdita
dell’intero equipaggio di 7 uomini, e quello
del motopeschereccio Dio ¢i guardi, nautragato
contro gli scogli del Gargano.

FARALLI. Bisogna fare i porti-rifugio
non solo per 1 pescherecci, ma anche per le
barche.

TROISI. Siamo d’accordo. Per esempio,
in tutto il Gargano non vi é alcun porto-
rifugio. In varie circostanze & stata prospet-
tata la necessitd di creare questo porto-
rifugio a Vieste, in provincia di Foggia, nel
Gargano. Vi ¢ tutta una serie di studi e di
progetti ed io segnalo all’attenzione dell’ono-
revole ministro questo problema. Si é svolto
un convegno alla Fiera del levante di Bari,
al quale hanno partecipato i sindaci dei
comuni del promontorio ed anche di paesi e
cittd del litorale adriatico (Pescara, Termoli,
Trani, Molfetta, ecc.) proprioc per testimo-
niare la necessitd di creare un porto-rifugio.
Ugualmente dicasi per Giovinazzo (in pro-
vincia di Bari), la cui civica amministrazione
ha compiuto finora gravi sacrifici finanziari
senza poter vedere completato il proprio
porto peschereccio.

Su un altro problema, onorevole ministro,
brevissimamente mi soffermo. K noto ai
colleghi come il traffico marittimo abbia
avuto profonde trasformazioni in questi ul-
timi anni, soprattutto per la prevalente
importanza dei petroli. Il traffico dei petroli
diventa preminente nella composizione del

traffico di taluni porti. Mi riferisco al porto
della citta di Bari. Senza riportare tutti i
dati raccolti in un pregevole studio del dottor
Manara, presidente della sezione marittima
ed aerea della camera di commercio di Bari,
dico soltanto che nel 1956 vi é stato un in-
gente incremento dell’attivitd portuale do-
vuto proprio ai prodotti petroliferi, 1 quali
hanno avuto un aumento di 423.892 tonnel-
late, raggiungendo la cifra di 3.145.572
tonnellate. Richiamo l'attenzione sul consi-
derevole volume di oltre tre milioni di tonnel-
late, di movimento di petrolio. Anche durante
la fase acuta della crisi di Suez, il traffico
¢ continuato, come ¢ proseguito il lavoro di
raffinazione presso la «Stanic », perché 'ap-
provvigionamento del grezzo avveniva at-
traverso la Siria (porto di Sidone). La inci-
denza del traflico del petrolio sul movimento
totale delle merci &€ del 90 per cento, cioé
la piu alta percentuale rispetto a tutti i port
italiani.

Da qui la necessitd e I’'urgenza di attuare
nel porto di Bari la darsena dei petroli. Si
tratta di un problema indilazionale, urgente,
in rapporto alla sicurezza non soltanto delle
navi, ma dell’intero bacino portuale e della
stessa citta vecchia, ch’é la piu esposta.
Si & provveduto provvisoriamente con l'im-
planto di un oleodotto sottomarino che é
stato varie volte ripristinato, causando spese
ingenti. Ormai urge una soluzione radicale
del problema. Potrei soffermarmi sulle cifre
per corroborare questa mia tesi, ma me ne
estengo per la brevitd del tempo a disposi-
zione.

Onorevoli colleghi, mi avvio alla conclu-
sione: € stato gid messo in rilievo, anche
dal collega Ducci che mi ha preceduto, quale
sia Papporto della nostra marina mercantile
a1 fini dell’equilibrio della nostra bilancia dei
pagamenti, oltre all’apporto di caratiere

. fiscale che I’economia nazionale ritrae a pro-

prio beneficio.

La seguente tabella, desunta dalla rela-
zione del governatore della Banca d’ltalia
all’assemblea dei partecipanti, fornisce i
dati analtici sull’apporto valutario della
marina mercantile italiana negli anni dal
1953 al 1956. Da essa si rileva come I’apporto
complessivo sia salito da 190,7 milioni di
dollari nel 1953 a 352,6 mlioni di dollari nel
1956 con un aumento di 161,9 milioni di
dollari, pari all’84 per cento.
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Stima dell’apporto della marina mercantile nazionale.

(milioni di dollari)

Vocl

A) Risparmio di valuta:

nol1 per merc: sbarcate . . . .
noli per trasporto di passegger: italiani

Totale

B) Guadagno di valuta:
noli per merci imbarcale . . . .
transito marittimo trasporti fra 1terzi paesi
noli per trasporto di passegger: 1taliani

Totale guadagno lordo .

Spese marina mercantile all’estero (a)

Totale guadagno netto

C) Apporto complessivo .

1953 1954 1955 1956
73.5 72.2 114.9 148.5
35.8 32.6 35.9 35.6

109.3 104.8 150.8 184.1
11.2 14.9 16.6 35.14

120.2 125.0 150.9 194.0
51.8 72.0 79.9 76.3

183.2 211.9 247.4 305.4

101.8 105.6 120.6 136.9
81.4 106.3 126.8 168.5

190.7 211.1 277.6 352.6

{a) Ivi compreso 1l costo delle assicurazioni marittime fatte all’estero, al netto del risarcimento der danni,

Per I'anno 1956 ¢ escluso I'indennizzo dell’« Andrea Dorias.

Ho il fermo convincimento che noi dob-
biamo proseguire sulla via del potenziamento
sempre maggiore della nostra marina mercan-
tile, la quale, oltre a questo apporto di natura
valutaria e fiscale, consente un volume note-
vole di occupazione, agevola la nostra espan-
sione commerciale nei mercati esteri, confe-
risce prestigio alla nostra patria.

Sono poi stretti ed indissolubili i legam tra
lo sviluppo della marina mercantile ed 1l movi-
mento turistico estero, da cui ha origine quella
partita che con linguaggio tecnico si chiama
invisibile e costituisce un elemento impor-
tante per ’equilibrio della bilancia dei paga-
menti. Questa partita invisibile & costituita
dall’afflusso dei turisti, i quali dimostrano
una particolare preferenza di viaggiare sulle
nostre belle, accoglienti navi. La marina
mercantile italiana, onorevoli colleghi, gode
di un alto prestigio nei confronti di tutte le
altre marine. Gli stessi stranieri preferiscono
viaggiare sulle nostre navi per Vinappunta-
bilitd del servizio, per il complesso di como-
ditd, per la signorilitd con cui sono ospitati.
E vero che altre marine si trovano in aspra
concorrenza con quella italiana, specialmente
la marina greca che cerca di rivaleggiare a
colpi di bassi noli. Perd il modo con cui si
viaggia sulle navi greche non pud paragonarsi

a quello con cui si viaggia sulle nostre navi.
Questo & uno dei motivi per cui gli stranieri e
anche gli stessi greci preferiscono viaggiare
sulle nostre navi.

Rivolgiamo un saluto cordiale e grafo,
onorevoli colleghi, a questi silenziosi artefici di
traffici e di ricchezza, dai piu elevati in grado
al pit umili: essi con animo intrepido portano
la nostra bandiera ed il nostro prestigio
nazionale sui mari del mondo. (Applausi al
ceniro — Congratulazioni).

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

JACOPONI. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, onorevole ministro, se la nostra
bella unita, I’Andrea Doria, avesse navigato
in un mare deserto come & deserta in questo
momento ’aula, oggi noi potremmo ancora
contare su quella superba nave di linea.
Dipende forse cio dal disinteresse della Camera
e del paese per I problemi del traffico e della
marina mercantile ? Assolutamente no. Que-
sto stato di cose é determinato dal modo come
discutiamo questi bilanci di importanza fon-
damentale per la vita nazionale¥e questi
praoblemi di ordine economico e sociale, per
cui é veramente tempo che si riveda il siste-
ma, onde si giunge ad una discussione piu
producente,
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Debbo dire subito, signor ministro, che,
a proposito dello stato di previsione della
marina mercantile per l'esercizio 1957-58,
non ha importanza se la nostra parte voterd
a favore o contro. In genere, il voto & sem-
pre un atto dovuto ad un indirizzo poli-
tico. Certo, perd, che non si pud negare, né
sarebbe giusto negarlo, che la marina mercan-
tile da carico e di linea del nostro paese ha
conseguito importanti successi. Si & giunti
ad un elevato tonnellaggio e si sono superate
le enormi difficoltd che si erano incontrate
negli anni scorsi; si & riusciti ad assicurare i
servizi piu indispensabili del nostro paese e si
battono tutte le rotte del mondo. Natural-
mente non & che il bilancio sia del tutto
esente da critiche, ma io mi astengo dal
formularle.

Allo stesso modo non mi soffermo sulla
relazione dell’onorevole Jervolino, presidente
della nostra Commissione, che & senz’altro
un documento di notevole importanza e
pregevole, che denota una perfetta conoscenza
di questi problemi e che costituisce una ras-
segna completa delle questioni attuali che
riguardano il traffico, la marina mercantile, la
sua gente, 1 suoi interessi. Avrei desiderato
(ma riconosco che & un desiderio di parte)
che lonorevole Jervolino non avesse tra-
scurato il problema dei rapporti sociali fra
le societda di navigazione, gli armatori e il
personale mnavigante, perché, al fondo di
ogni questione stanno sempre i problemi
relativi al trattamento della gente che lavora
e che nel settore si sacrifica e suda, dumo-
strando la propria perizia ed intelligenza. Il
personale di bordo lo si trascura troppo fre-
quentemente: nelle relazioni, nelle statistiche,
nelle discussioni. Invece noi non avremo
mai una marina di linea e mercantile ade-
guata alle moderne esigenze del traffico se
prima non provvederemo a migliorare le
condizioni di questa gente. Questa & la base
pin importante che da impulso a servizi di
cosi elevata importanza sociale, tecnica, eco-
nomica. ’

Ora, i signori armatori, in un momento in
cui il paese attraversa notevoli difficoltd eco-
nomiche, 1n un momento in cui noi conosciamo
situazioni di esasperazione economica, i signori
armatori sono coloro che piu di tutti gli altri
hanno realizzato immensi guadagni e che non
solo hanno ricostruito le loro flotte perdute
per eventi bellici, ma le hanno ingrandite, mi-
gliorate, sviluppate. La categoria degh arma-
tori d’Italia, I'industria dei trasporti navali
del nostro paese, ¢ gquella che, dalla liberazione
ad oggi, non ha conosciuto crisi, ha registrato

uno sviluppo crescente, ha avuto aiuti consi-
derevol1 dallo Stato, anche se questi aiuti
talvolta hanno preso il nome di intervento a
favore delle industrie cantieristiche. Invece,
anche un modesto ex lavoratore portuale
come il sottoscritto, comprende che questi
amati sono andati quasi ad esclusivo van-
taggio degli armatori.

Ebbene, questa categoria di signori del
nostro paese (non abbia timore, onorevole
Cassiani, non adopero il termine pescecani,
anche se s1 parla di mare), approfittando delle
condizioni dei lavoratori del mare, che per la
loro stessa vita, per il fatto che navigano con-
tinuamente, essendo quasi estramati dalla vita
politica della nazione, non partecipando al
travaglho continuo del lavoro sindacale e del-
I’educazione degli stessi lavoratori, & una cate-
goria che pud essere facilmente divisa e qual-
che volta confusa da fallaci o facili promesse,
questa categoria di signor dell'industria dei
traffici marittimi del nostro paese — dicevo —
approfittando dell’enorme disoccupazione che
affligge questa categoria, ha la tendenza a
trattare 1 lavoratori del mare di ogni grado di
categoria come della gente che deve solo cre-
dere, navigare, lavorare ed obbedire.

1 contratti di arruolamento non si ricono-
scono pil e s1 applicano parzialmente. La di-
sciplina diventa insopportabile; e nessuno
sforzo patriottico, sentimentale, economico,
morale, cristiano e sociale & stato ancora fatto
da questi signori che con le loro attivita,
sfruttando il lavoro di bordo, guadagnano
somme ingentissime.

Nessuno sforzo si & fatto per migliorare le
condizioni del personale che naviga sulle
nostre navi moderne che sono ’orgoglio del
nostro paese. Sono d’accordo con ’onorevole
Trois1 quando dice che é motivo di fierezza per
noi italiani sapere che la nostra bandiera,
specialmente nel trasporto dei passeggeri, e
preferita alle bandiere degli altri paesi. A
bordo di queste navi si riserva al personale un
trattamento per nulla sodisfacente, né si &
fatto qualcosa per cercare di aumentare le
tabelle, in modo da non lasciare i marittimi di
ogni parte d’Italia con le braccia penzoloni in
attesa dell’imbarco, anche per anni.

Una delle cause di fondo della crisi della
mano d’opera marittima & costituita dal fatto
che oggi s1 costruiscono navi con una stazza
di 50 mla tonnellate ed oltre (si pensi alle
petroliere, tutte di1 256 mila tonnellate e oltre)
mentre 1l personale resta presso a poco quello
che era richiesto per unitd assai pitu piccole.
Ad esempio, il personale di bordo di una
Liberty d1 10 mila tonnellate & esattamente 1o
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stesso di quello che presta servizio su una
petroliera di1 35-40 mila tonnellate.

D1 qui, nonostante 11 notevole incremento
del tonnellaggio marittimo, la crescente disoc-
cupazione. E la cecitd, la sorditd, ’egoismo
degli armatori 1talianl non hanno consentito
I’aumento delle tabelle, in modo da rendere
meno faticoso e penoso (s1 pensi alle lunghe
traversate oceaniche) il lavoro di tutto il per-
sonale e liberare dalla disoccupazione un
numero non indifferente di marittimi.

Perché i signori armatori si permettono
c10 ? Perché questa categoria — gia estra-
niata, per le particolari sue condizioni, dalla
vita sociale e dall’attivita politica e sindacale —
¢ oggi piu che mai divisa, al punto che le orga-
nizzazioni dei lavoratori del mare sono poco
meno di una dozzina. Ognuno, oggi, ¢ diven-
tato l'arbitro, il dittatore dei destini dei lavo-
ratori del mare e va a trattare con gli armatori,
i quali scelgono le organizzazioni e le persone
che loro piu convengono per stipulare con-
tratti di armamento e di navigazione di loro
comodo.

I Ministero della marina mercantile, che &
una cosa seria ed ¢ presieduto da uomini che
conoscono questi problemi e comprendono le
necessitd di questa categoria tanto impor-
tante per l'attivita che svolge a favore del
paese, dovrebbe intervenire con energia per
sanare questa situazione. Invece, sono diven-
tato vecchio a forza di occuparmi dei pro-
blemi della marina mercantile e non ho ancora
visto realizzate le aspirazioni dei lavoratori
del mare; o, fra queste, quella che, per decreto,
venga riconosciuto ai lavoratori del mare il
diritto di costituire loro commissioni interne
legalmente riconosciute. Le commission: in-
terne esistono ormai in tutte le aziende, negli
stessi ministeri (e non so se ve ne sia anche
una nell’ambito del Vaticano...) allo scopo
di tutelare i diritti delle varie categorie.

Quando i lavoratori dell’Ansaldo, della
Prrelli, della Fiat, della Breda o della Marelli
hanno una controversia con il padrone hanno
sempre le commissioni interne, i loro sinda-
cati locali, le federazioni nazionali e poi le
confederazioni nazionali che perseguono la
tutela dei loro interessi, compresi gli uffici
provinciali del lavoro.

La nave si stacca dalla banchina nazionale,
solca i mari del mondo ed il marittimo rimane
in balia di se stesso, della generosita o compren-
sione, della intransigenza o della riottosita
del comandante della nave, poiché non ha il
conforto di potersi appellare al sindacato se
ha subito una ingustizia. Faccio sempre 1’e-
sempio del povero mozzo di Torre del Greco,

probabilmente semianalfabeta, che subisce
un’ingiustizia e dovrebbe avere la capacita di
andare a discutere la sua controversia con il
comandante della nave. E chiaro che quel
mozzo non se la sentird di discutere com il
comandante, salvo che non si sia di fronte al
balilla genovese che s1 ribella anche contro
forze proponderanti. Se invece esistesse una
comiissione interna, istituita e riconosciuta
dal Ministero della marina mercantile, non
sarebbe piu il mozzo, il marinaio, il fuo-
chista, l'ufficiale, a discutere della questione.
Allora il comandante, anche se fosse riottoso
ed intimamente legato agli interessi particolari
dell’armatore della nave, sarebbe obbligalo ad
ascoltare la commissione, a trattare con essa,
a decidere senza che abbia la possibilita, come
spesso e volentieri accade, di sbarcare nel
primo porto dove arriva la nave il marittimo
che ha reclamato, con il pretesto che si tratta
di un indisciplinato.

I signori armatori del nostro paese non
fanno onore alla nostra bandiera quando
approfittano di tale circostanza per dividere
questa povera gente, fare opera di corruzione
o di confusione mentale per poi farli imbar-
care con contratti di lavoro che non hanno
niente in comune con il progresso civile.
Comunque, la nostra organizzazione sinda-
cale non si stanchera di lottare in favore di
questa gente, perché nella misura in cui queste
persone sono trattate bene, divengono meglio
educate professionalmente e quindi rendono
un servizio alla marina italiana. Se la gente
del mare & maltrattata o bistrattata, € chiaro
che in queste condizioni compira 1l suo ser-
vizio sotto la sferza di una disciplina, ma non
impieghera quella volonta e quell’amor proprio
che ogni marittimo deve avere sulla nave,
se vogliamo che essa assolva al suo delicato
compito di trasportare mercanzie pregiate
ed esserr umani.

Ho udito limportante discorso” del col-
lega Ducci sulle limee sovvenzionate e sul
progetto di modifica di queste linee. Il suo
intervento ha facilitato immensamente il
mio compito. L’onorevole Ducci, che ¢ un
esperto di questi problemi, oltre che un
valoroso avvocato, ed io lo ammiro per il
modo con cui prende a cuore i problemi
che interessano l’economia del nostro paese,
ha detto delle cose sulle quali concordiamo
pienamente, perché sono controllabili e do-
cumentate injuna forma tale da non temere
smentite di sorta.

A questo proposito vi risparmio la let-
tura di un documento che é stato compilato
da persone competenti in questa materia
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con la mia modesta collaborazione: & un
documento che, se il Presidenite me lo con-
sente, vorrei che fosse acquisito agli Atti
parlamentari e che mi piacerebbe fosse letto
dal signor ministro della marina mercantile
e dall’onorevole sottosegretario.

Considerato che soltanto la marina di
linea pud assicurare in ogni tempo alla econo-
mia nazionale il rifornimento delle materie
prime e, conseguentemente, I’esportazione dei
prodotti; l’esercizio dei servizi di pubblica
utilita; ’emigrazione e turismo; che solo la
marina di linea controllata dallo Stato garan-
tisce il completo apporto della valuta pregiata
acqusita, elemento indispensabile all’econo-
mia nazionale; che attualmente nel mondo le
grandi nazioni marinare stanno perseguendo
una politica di potenziamento delle loro marine
di linea, applicando un sistema protezioni-
stico piu che rilevante; che I’organizzazione
delle quattro compagnie di preminente inte-
resse nazionale offre allo Stato il mezzo di
attuare la realizzazione delle premesse accen-
nate, disponendo di una attrezzatura tecnica e
professionale sperimentata, e acclarato che
questi sono alcuni fra i pil importanti argo-
menti che hanno suggerito e determinato nel
1937 la convenzione fra le quattro societa
che fanno capo alla Finmare e lo Stato, argo-
menti che sono diventat: tanto pit validi se
esaminati alla luce degli ultimi avvenimenti
politici internazionali conclusisi con la chiu-
sura del canale di Suez, apparira, anche ai
profani di politica economica marinara,
quanto anacronistico e contrario all’interesse
della collettivita sia il disegno di legge-delega
n. 1785 relativo al riassetto dei servizi affidati
al gruppo di societd di preminente interesse
nazionale.

E forse opportuno, prima di anahzzare il
contenuto di tale disegno di legge, far prece-
dere tale analisi da alcune considerazioni.

Tutte le grandi compagnie di navigazione
hanno sempre riconosciuto la necessita di
affiancare linee commercial alle linee passeg-
ger1. Tale complementarieta, com’s facilmente
intwibile, ¢ dettata da ragioni politico-econo-
miche.

Infatti, richiedendo le linee passeggeri
un’ampia e pertanto onerosa organizzazione
agenziale in tutti1 continenti, ed in modo par-
ticolare ner porti lungo le linee servite, il
costo di tale orgamzzazione viene riversato
i notevole parte sulle linee commerciali. Di
conseguenza si realizza, per le compagnie, la
possibilitd di servire in modo completo e
meno oneroso la clientela nazionale ed inter-
nazionale avviando passeggeri e merci pre-

giate con le linee celeri ed imbarcando il
carico generale e le merci di1 massa su1 com-
merciali.

Tale impostazione era stata data alle com-
pagnie di preminente interesse nazionale.
appunto per servire in modo sicuro, razionale
e completo l'industria e quindi ’economia
nazionale, nonché la clientela estera. Questo
fatto ha trovato inequivocabile conferma nella
congiuntura connessa con la chiusura del
canale di Suez. Infatti la diserzione del Medi-
terraneo da parte dell’armamento libero e
della bandiera estera ha creato gravi pre-
occupazioni all’industria nazionale sia in or-
dine alle importazioni (juta, fibre tessili, se-
mi oleosi e minerali), sia per le esportazioni
(specie dei prodotti siderurgici), dove una
carenza di tonnellaggio avrebbe pregiudicato
gravemente la nostra industria in via di pro-
gresso e di affermazione sui mercati.

E in situaziom come queste che si dimostra
in tutta evidenza I’'indispensabilitd delle
compagnie di preminente interesse nazionale:
Infatti il Lloyd triestino, al quale sono
affidati i traffici oltre Suez, pur non trascu-
rando i settori normalmente serviti, tenute
presenti le necessitd dell’industria nazionale,
ha predisposto e programmato ben 9 partenze
per il golfo del Bengala allo scopo di assicu-
rare continuita e sufficienza di tonnellaggio
all’esportazione siderurgica nazionale (mate-
riale ferroviario rotabile in particolare), assi-
curando altresi alle fabbriche nazionali il nor-
male rifornimento di juta. Cid & stato possi-
bile attuare poiché le societd di preminente
interesse nazionale sono in possesso di una
base sufficientemente estesa di mezzi.

Da questi esempi appunto si pud trarre la
conclusione — contraria agli intendimenti
del Governo, che vuole purtroppo lasciare
al gruppo di societd di preminente interesse
nazionale esclusivamente o quasi le linee da
passeggeri — che non solo si rende necessario
mantenere, ma anzi potenziare il naviglio
commerciale di queste compagnie, le quali
sono le uniche — proprio in virta del loro
nome e della loro struttura — fra tutte le
compagnie italiane ad essere ammesse a
far parte delle conferences. Com’é noto, le
navi conferenziate, oltre alla funzione di
assicurare all’industria le materie prime ne-
cessarie — cid che non & concesso alle navi
fuori conferences o cosiddette outsiders —
esercitano una funzione stabilizzatrice dei
noli in modo da evitare all’industria nazio-
nale oscillazioni troppo ampie negli elementi
di costo dei prodotti, di cui uno ¢ appunto
il nolo marittimo.
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Risulta quindi evidente che — ove non si
voglia correre il rischio che I’industria ita-
liana sia alla mercé della bandiera conven-
zionata estera, con tutte le conseguenze che
si possono facilmente immaginare — neces-
sita potenziare sia qualitativamente sia quan-
titativamente le compagnie del gruppo Fin-
mare.

La qualita oggi ¢ elemento 1ndispen-
sabile per poter competere con altre marine
fortemente protette dai rispettivi governi.
1 caricatori invesiono capitali enormi, capi-
tali che hanno bisogno di un rapido realizzo
e percio prediligono le navi veloci evitando
quelle a resa lenta.

A chi riconosce giuste le argomentazioni
suesposte apparira certamente iniqua e con-
traria ad ogni interesse nazionale la legge-
delega che si vuole varare e che tende a
ridurre di circa il 40 per cento il naviglio del
gruppo di societd di preminente interesse
nazionale. Con la soppressione delle piu
importanti linee da carico si raggiungerebbero
obiettivi che non esitiamo a definire esiziali.
Si colpirebbero la economia e lindustria e
si inizierebbe lo smantellamento del « Lloyd
triestino » e dell’« Adriatica ». Stabilito al-
tresi che la «Tirrenia » perderebbe la meta
circa della sua flotta (che andrebbe a costi-
tuire il parco natante di altra societa certa-
mente sovvenzionata e probabilmente sarda),
appare evidente che il riassetto cosi come lo
si vuole attuare non ¢ determinato da ragioni
economiche ma da altri motivi, forse politici
o addirittura attribuibili ad interess: perso-
nali, poiché proprio sui settori serviti dalla
« Tirrenia » entrerebbero in lizza addirittura
due societd e, incredibile a dirsi, tutt’e due
sovvenzionate. Stando cosl le cose. riesce
proprio impossibile scorgere dove si nasconda,
il concetto di econonma, asserita base del
riassetto.

A questo punto non é forse inopportuno
porre 'accento sul rilevante onere finanziario
sopportato nel dopoguerra dal gruppo Fin-
mare per la ricostruzione della sua flotta
e per il riafforzamento della sua organizza-
zione agenziale all’estero, sia entroterra sia
nei porti, organizzazione quesia che s1 ¢
conclusa: a) con la sistemazione a Londra della
Italian General Shipping, che cura gh aflari
con il Commonwealth britannico; b) con il
potenziamento dell’agenzia generale di New
York; ¢) con il concentramento in Francia
degh interessi delle quattro compagnie in
un’unica societa a Parigi e rappresentanze
nei principali porti francesi; e) con la creazione
a Karachi di un’agenzia che cura le relazioni

commerciali con il Pakistan; f) con listitu-
zione dell’agenzia generale di Djakarta, che
cura le relazioni con l’Indonesia; g) con il
potenziamento dell’agenzia generale di Ales-
sandria, che cura le relazioni con il medio
oriente.

Tutta questa organizzazione, necessaria
per curare in capillaritd il traffico passeggeri
8 merci, & efficiente e redditizia solo se trova
corrispondenza in un naviglio idoneo e pre-
sente in tutti i settori dove vi sia possibilita
di acquisire traffico. Essa ¢é stata creata e
perfezionata partendo appunto dal presup-
posto di potenziamento di linee e conseguente
maggior frequenza di viaggi. Ed & facile
capire che il suo costo non puo essere che
inversamente proporzionale alla consistenza
della flotta che deve servire.

L’attuale disegno di legge che, se appro-
vato, falcidierebbe, ripetiamo, di circa il 40
per cento la flotta del gruppo, renderebbe
pertanto l’organizzazione agenziale troppo
onerosa o renderebbe necessario comprimerla
per adeguarla al beni strumentali, cioé le
navi, rendendola cosi inefficiente, se non
inutile.

Passando all’esame del decreto circa 1'as-
segnazione della sovvenzione relativa ai
servizi che le societa dovrebbero esercitare,
si osserva che tale sovvenzione viene com-
misurata in base al risultato economico di
viaggio, del quale ¢ dato: il ciclo e relativo
itinerario; lintroito lordo della gestione; il
costo del personale; il costo del combustibile;
il costo delle manutenzioni ordinarie e straor-
dinarie; il costo di tutte le altre spese (tassa
canale di Suez, assicurazioni acqua e lubri-
ficanti, riclassifiche, spese generali, spese dei
servizi, ammortamenti ed interessi).

Sempre in bhase al decreto sono revisio-
nabili, ogni biennio, il secondo e il quinto
punto con una franchigia del 12 per cento.

Poiché la revisione biennale opera sui
noli a conguaglio e sulle spese in base ad in-
dici e coefficienti di ponderazione, si ritiene
opportuno affacciare delle ipotesi perché si
possa comprendere a quali disastrosi risultati
porterebbe 'applicazione del meccanismo che
entrerebbe in funzione con I'applicazione della
legge-delega. Prima ipotesi: le spese revisio-
nabili rimangono invariate; si acquisisce un
maggior nolo di 100, prolungando il ciclo di
8 giorni.

Va osservato che 8 giorni su 142
corrispondono circa all’8 per cento: percid le
spese saranno aumentate di altrettanto nei
confronti di quelle§preventivate.
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Preventivo Preventivo .
per la Viaggio per la Viaggio ﬂf:é
sovvenzione sovvenzione
Ciclo . . 112 giorni 120 giorni | Ciclo. . 442 giorni 142 giorni
Noli acquisiti . .  1.000 1.100 Noli. . 1.000 1400 + 100
Personale . . 200 250 @
Spese equipaggio . 200 215 Combustibili . 120 150 —105
Combustibili . . 120 128
Manutenzioni . . 100 107 Manutenzioni . 100 125 — 5
Altre spese . . . 380 400 Altre spese . 380 450
800 975
800 (a) 850
Ammortamen-
Oneri  finanziari to einteressi . 350 350
(ammortamenti Totale spese . 1.150 1.325
e interessi) . . 350 375 meno noli 1.000 1.100
Totale spese 1.150 1.225 150 225 (b)
Totale noli 1.000 1.100
. (a) Spese revisionabili.
Sovvenzione . . . 150 (b) 125 (b) Perdita d’esercizio.

(@) Totali; spese che, detratte dal nolo, danno
1l saldo per il calcolo della franchigia.
(b) perdita d’esercizio,

In questo caso, pur avendo subito una
perdita di 125 e di 150 come preventivato,
la revisione, ammesso che non vi siano state
variazioni negli indici e nei coefficienti, ri-
duce la sovvenzione per il prossimo biennio
del maggior nolo guadagnato meno la fran-
chigia (100 — 24 = 76) contraendola a 74
(150 sovvenzione fissata meno 76 maggior
nolo conseguito nei confronti del preventi-
vato ma col costo d’esercizio relativo al
prolungamento del ciclo di 8 giorni).

Da cido consegue che le societd assuntrici
dovranno amministrare le navi adeguandosi
alle esigenze imposte dalla legge instaurando
cosl concetti assolutamente anticommerciali
e contrari all’economia aziendale, nazionale
e del bilancio dello Stato, evitando in modo
assoluto qualsiasi prolungamento di ciclo,
per quanto ottimo e proficuo possa essere
I’affare.

Seconda ipotesi: aumento del nolo di
100 e aumento del 25 per cento nelle voci
di spesa revisionabili, con franchigia del
12 per cento.

In questo caso, pur ammontando la perdita
a 225, la sovvenzione rimane invariata nella
misura di 150 perché: a) il maggior coste d1 70
appartiene a spese non revisionabili e quindi
rimane per intero a carico della societa; b) la
differenza di 5, che dovrebbe venir rifusa,
essendo la differenza fra 105 (totale aumento
spese revisionabili) e 100 (maggior nolo con-
seguito) inferiore alla franchigia del 12 per

.cento stabilita, rimane pure a carico della so-

cieta.

Del tutto assurdo poi il contenuto dell’arti-
colo 8 del disegno di legge che, fissando la fran-
chigia del 12 per cento sulla differenza tra gli
introiti lordi e gli oneri dell’esercizio della
navigazione (esclusi gli ammortamenti, gli
interessi passivi e le spese generali) e stabi-
lendo altresi che la revisione opera soltanto
per la parte eccedente la franchigia, puo con-
sentire di far raggiungere alle societa, nel
periodo considerato di venti anni, l'incredibile
passivo di oltre 13 miliardi. Infatti: sovven-
venzioni attribuite al gruppo preminente
interesse nazionale 24 miliardi circa; presunti
oneri finanziari e spese generali 18 miliardi
circa; saldo su cui opera la franchigia 6 mi-
liardi; franchigia annua 6 miliardi per 12 per
cento = 720 milioni.

Se per ipotesi le sovvenzioni da attribuirsi
alle societd dovessero aumentare ogni anno,
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all’inizio del wventesimo anno d’esercizio,
ultimo della convenzione, il gruppo dovrebbe
portare a bilancio una perdita — imputabile
solo alla franchigia — relativa agli esercizi
precedenti di 13 miliardi e 680 milioni (720
milion1 per 19 anni).

Considerato che il disegno di legge pre-
vede l'aumento dell’attuale capitale sociale
delle societd a 20 volte I'attuale e cioé da un
miliardo e 100 milion1 a 22 miliardi, ne con-
segue che, per il solo gioco della franchigia,
al quindicesimo anno le societa verrebbero
dichiarate fallite in quanto soggette ad una
perdita superiore a meta del capitale azionario
(720.000.000 per 15 = 10.800.000.000).

Potrebbe altresi occorrere il caso inverso,
qualora si verificasse una diminuzione pro-
gressiva della sovvenzione prestabilita e per-
tanto le societa potrebbero all’inizio del ven-
tesimo anno d’esercizio trovarsi delle riserve
ammontanti ai detti 13 miliardi e 680 milioni,
oppure averli distribuiti in aggiunta al nor-
male utile di bilancio.

E logico ritenere che in tutte e due le
possibilitd contemplate lo Stfato sopporte-
rebbe l'onere, perché in caso di perdita do-
vrebbe comunque intervenire e nell’altra
eventualita avrebbe sborsato 13 miliardi e
680 milioni piu del necessario.

Poiché le societa del gruppo amministrano
navi per conto dello Stato e nell’interesse del-
Peconomia nazionale con capitale dell’l. R. 1.,
non dovrebbero correre rischi come quelli
denunciati né crearsi indebitamente delle
riserve, ma incassare dallo Stato un contrn
buto sufficiente e necessario.

B pertanto davvero stupefacente pensare

che, a differenza di quanto viene attuato -

dalle altre nazioni marinare, si
da noi concentrare soltanto il
sicuramente passivo e si voglia alienare
quello che per definizione non lo é ed
anzi presenta lati di economicitd assoluta e
che potrebbe concorrere, attraverso un allar-
gamento della base, ad una riduzione dei costi
conferendo alle societa il minimo indispensa-
bile della ampiezza dei servizi per giustificare
I’organizzazione.

Non bisogna dimenticare — ed 1 tecnici
chiamati a studiare il riassetto dei servizi
avrebbero dovuto tenerlo ben presente — che
ogni tipo di azienda ha un optimum di gran-
dezza, ma un minimo ben determinato. La
soppressione di linee equivale ad un’automu-
tilazione. Se si decentrano le linee affidandole
ad altre compagnie, si sperpera ’avviamento,
perché nessun altro gruppo di nuova istitu-
zione o che non avesse il prestigio delle com-

voglia
navigho

pagnie di preminente interesse nazionale
darebbe sufficienti garanzie. E siccome una
societd ha bisogno di una certa tranquillita
per poter predisporre piani di ammortamento
ed attuare una politica a lungo raggio — senza
contare che in difetto di tali condizioni sarebbe
pitu difficile, se non impossibile, reperire capi-
tali sul mercato — appare tanto piu 1incre-
dibile 11 piano governativo del riassetto che
giunge al punto di togliere alle compagnie
qualsiasi parvenza di sicurezza e stabilitd
conferendo a due ministri poteri discrezionali
assolutl e togliendo ai due rami del Parla-
mento ogni possibilitd di intervento In una
questione tanto importante per la vita della
nazione.

Dopo quanto premesso, non s pu¢ giun-
gere che alle seguenti conclusioni: emendare
radicalmente il disegno di legge; stabilire
nella legge stessa o in appendice allegata
I’elenco delle linee che dovranno essere gestite
dalle societd; adeguare la flotta alle necessita
dei traffici; rivedere il meccanismo della sov-
vezione tenendo in debito conto il fatto che il
75 per cento delle integrazioni sono imputabili
agli oneri finanziari, e cioé ammortamenti ed
interessi; che la questione per la sua impor-
tanza e vastitd non pud essere sottratta al
vaglio dei due rami del Parlamento; che la
sede pill opportuna e qualificata ad esaminare
e risolvere il problema delle societd di premi-
nente interesse nazionale & il Ministero delle
participazioni statali. \

Vorrei aggiungere soltanto una mia opi-
nione. Le quattro societa di navigazione di
preminente interesse nazionale, oltre a curare
le navi di linea, dovrebbero avere una ragione
profonda di carattere sociale per curare anche
il trasporto da carico, che rappresenta una
integrazione delle navi di linea, una integra-
zione di servizi, una integrazione di risorse
economiche.

Questo problema non si & mai voluto
affrontare in tutti i suoi aspetti: si ha, forse,
timore di far dispiacere al comandante
Achille Lauro, all’armatore Angelo Costa, a
Fassio, a Gavarrone, a Corrado e ad altre
« glorie » armatoriali del nostro paese ? Per
quale ragione non si affronta questo problema
e non si aggiungono questi servizi alle quattro
societa che sono patrimonio del nostro paese ?

Per contro, si prepara un progetto di
riforma delle quattro societd che verrebbe a
mutilarle di una parte 1mportantissima dei
servizi, come ha documentato in maniera
mequivocabile e brillante 1’onorevole Ducci.
Si giungerebbe perfino a sopprimere i con-
tatti con il nord-Europa: i poveri lucchesi
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che compiono in Corsica la loro campagna
stagionale, imbarcandosi da Livorno per
Bastia, secondo il progetto di modifica
dovrebbero prendere imbarco a Nizza 0 a
Marsiglia. Questo arrecherebbe un danno
enorme alla nostra economia ed alle condi-
zioni di questa povera gente, che si reca
nei boschi della Corsica, infestati dalla malaria,
a tagliare legna da tramutare in carbone,
guadagnando quattro soldi e sottoponendosi
a una vita insopportabile, che ho provato di
persona.

Ho voluto soffermarmi su un caso parti-
colare, quasi di carattere sentimentale, ma
che per questa gente rappresenta un pro-
blema di importanza sociale. Percid ridurre
le linee di navigazione sovvenzionate secondo
il progetto sigmficherebbe danneggiare seria-
mente gli interessi del paese. Non parliamo
poi se si dovesse rivedere la situazione di
tutte le altre importanti linee di navigazione,

come ha bene messo in rilievo l’onorevole.

Ducei.

Per quanto riguarda poi gli imbarchi sulle
cosiddette navi fantasma, cui ha accennato
anche I'onorevole Troisi, sulle quali i poveri
marittimi per imbarcarst devono sborsare dalle
150 mila alla 200 mila lire, mi meraviglio
come ancora nessuno di questi negrieri sia
stato arrestato, malgrado compiano atti cosi
infami nei confronti dei lavoratori disoccu-
pati. Questi marittimi costretti ad imbarcarsi
su dette navi dietro pagamento, oltre a
percepire un salario notevolmente ridotto,
sono sottoposti ad un trattamento che sotto
certi aspetti non & dissimile a quello pra-
ticato sulle peggiori navi un secolo fa.

Sia ben chiaro che queste navi che battono
bandiera straniera, come ad esempio le cosid-
dette navi panamensi, in realtd sono finan-
ziate con capitale italiano. Sono infatti gli
armatori italiani che ricorrono a questi mezzi
non solo per guadagnare sul personale ma
anche per frodare il flsco sottraendosi, ad
esempio, al prescritti versamenti del 50 per
cento relativi alla valuta straniera e a tutte
le altre leggi fiscali in vigore nel nostro paese.

Quindi, abbiamo tutto l'interesse di svi-
luppare la marina sovvenzionata introdu-
ducendo nella legislazione tutti quei miglio-
ramenti e quei controlli indispensabili perché
essa funzioni nel migliore dei modi.

Del resto, il filobus che allaccia piazza
Colonna alla stazione Termini, qualora il suo
esercizio dovesse essere deficitario, forse ver-
rebbe soppresso ? No, perché si tratta di un
servizio pubblico di prima necessitd e per-
tanto non sopprimibile. Cosi non si possono

ridurre le linee di navigazione sovvenzionate,
anche se il loro esercizio, sotto certi aspetti, &
deficitario, anche se & lecito osservare come
mai i liberi armatori realizzano fortissimi
guadagni con la navigazione, mentre le so-
cletd sovvenzionate hanno bisogno di con-
tinu aiuti da parte dello Stato. Ripeto, nes-
suna linea pud essere soppressa, specie quelle
che uniscono il continente alle nostre isole.

A Livorno risiede I'organizzazione dei
servizi per la navigazione toscana che non
appartiene alle quattro societd; ebbene, ci
si pud recare da Portoferraio, da Porto Az-
zurro a Piombino con la modica spesa di
100-150 lire. Questa tariffa consente a tanta
gente delle isole di venire sul continente a
shrigare 1 propr1 affari.

Ritengo di non dover aggiungere altre
parole al problema delle societd sovvenzio-
nate, perché ormai esso & veramente posto
all’attenzione del paese. Vorrei fare soltanto
qualche accenno alla grave questione della
previdenza marinara. Quanto sentimentali-
smo si potrebbe fare su questo problema !
Quante cose si potrebbero dire sul sacrificio
di tanti marittimi che hanno bene meritato
della patria! Solo noi possiamo venire in-
contro alle legittime aspirazioni di questi
uomini che da tanti anni attendono la realiz-
zazione di quanto pill volte é stato loro pro-
messo.

Ricordo che, al momento in cui votammo
nell’VIII Commissione il disegno di legge
riguardante la riforma della previdenza ma-
rinara, io ed il compianto onorevole Giulietti
ci astenemmo dal voto, dichiarando che la
legge doveva essere varata per non ritardare
ancora, il riconoscimento almeno di parziali
diritti di questi lavoratori, ma che la nostra
astensione voleva significare che il problema
della previdenza marinara, come promesse
dal ministro delle marina mercantile a nome
del Governo, sarebbe stato rapidamente ri-
visto e che sarebbero state colmate tutte le
notevoli lacune.

L’onorevole Ducci ha domandato all’ono-
norevole ministro se si aspetta che questa
gente muoia, per sgravare cosl la cassa mari-
nara di quanto deve sborsare.

A questo proposito ricordo un episodio.
I vecchi garibaldini ad un certo momento
presentarono un’istanza all’allora capo del
governo Benito Mussolini perché provvedesse
ad aumentare la pensione. Benito Mussolini
rispose che non solo avrebbe aumentato la
pensione, ma che li avrebbe mandati in gita
alla tomba dell’eroe a Caprera. Quindi fece
imbarcare questi poveri vecchi a Civitavecchia
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nel mese di gennaio, mentre imperversava
una libecciata di traverso, e li mando a
Caprera. Per il mal di mare ed il rullio, ne
morirono 17, di 43 che erano partiti. Quindi
ebbero la pensione aumentata.

Facciamo anche noi imbarcare su due o
tre navi i marittimi e mandiamoli in Australia
a fare un bel viaggio nel prossimo gennaio. Ma
questi non sono garibaldini, il mare I’affron-
tano e, badate, ritornano e poi verranno in
piazza della Minerva.

Noi pensiamo che questo problema deve
essere ormai risolto non solo per l’onore
del nostro paese, per la dignita della marina
mercantile, ma anche soprattutto per il di-
ritto che questi marittimi hanno acquisito.
Esistono leggi che risalgono a tempi meno
moderni del nostro che riconoscono al marit-
timo il diritto alla pensione pari ai tre quarti
della paga che percepiva quando navigava.

Noi speriamo che quella famosa commis-
sione che & al lavoro da circa 3 anni porti a
termine il suo compito. L’onorevole Faralli,
chiunque di noi si interessi dei marittimi,
appena ritorna in sede, viene immediata-
mente abbordato dai marittimi interessati in
qualche modo alla riforma della previdenza
marinara. Non vi dico poi gli ordini del giorno,
i telegrammi, le lettere che c¢i giungono, ai
quali non sappiamo nemmeno che cosa ri-
spondere.

E vengo all’ultimo problema, quello delle
attrezzature dei porti. Stamane nel liberale
Colitto ha scoperto un mio buon collega. Non
sapevo che l'onorevole Colitto fosse un por-
tuale. Egli ha parlato di tariffe, di mano
d’opera, di squadre di lavoro. Quando egli
parlava, mi sembrava di sentire una vecchia
figura caratteristica di Livorno. Mi ha fatto
piacere costatare che egli si occupa cosi intel-
ligentemente dei problemi dei porti, delle
tariffe dei portuali. Ad un certo momento egli
ha affermato che le tariffe sono troppo alte
e che, con l'introduzione di nuove attrezza-
ture, bisognera modificarle, bisognera in-
somma...

FARALLI. Diminuire le paghe !

JACOPONI. Esatto! Io sono un diri-
gente dell’organizzazione sindacale portuale
e il console della compagnia dei lavoratori
portuali di Livorno, quindi tra i portuali
sono di casa, ¢ conosco solo della gente che
ha parecchi debiti e a cui la busta paga non
viene mai consegnata intera il sabato causa
debiti contratti in anticipo. Conosco anche
una, serie di operatori marittimi e portual
che, ritornati, dopo la guerra, alle loro basi,
con le scarpe legate con un giunco, oggi

hanno macchine moderne, palazzi, fattorie,
ville e copiosi conti in banca.

Perché Ponorevole Colitto non ha chiesto
quali sono le percentuali degli agenti marit-
timi, armatori, importatori o esportatori, che
vivono sul mare e per il mare ? Ha parlato solo
dei lavoratori portuali ! Annuncio invece al-
I’onorevole ministro e all’onorevole sottosegre-
tario che nella prossima riunione del comitato
direttivo della Federazione dei lavoratori
dei porti italiani discuteremo la questione
della necessitd dell’aumento delle tariffe in
relazione all’aumentato costo della vita.
Tutti sanno che, ad esempio, il caffe costa
100 lire di piu al chilogrammo, altri generi
sono aumentati di prezzo da 50 a 80 lire il
chilogrammo, un paio di scarpe da tremila
lire costa cinquemila, ecc., e siccome anche i
portuali, qualche volta, hanno bisogno di
vestirsi e devono andare dal sarto e dal cal-
zolaio, & necessario che le loro paghe siano
adeguate al costo della vita.

Inoltre, esiste un problema di fondo che
non riguarda Genova, La Spezia, Livorno,
Palermo e Napoli in particolare, ma riguarda
tutti i porti italiani. Si sente dire frequente-
mente che si vogliono creare nuovi porti,
dimenticando che 1n Italia non abbiamo
bisogno di altri porti (ne abbiamo 96), bensi
abblamo bisogno di attrezzare quellh gia
esistenti, affinché possano reggere la con-
correnza degli Stati viciniori. Guai se Genova
non avesse lattrezzatura portuale che ha:
il lavoro della Svizzera verrebbe assorbito
da Marsiglia.

In quest: ultimi mes1 sono entrate in
Italia oltre 1 milione di tonnellate di rottami
di1 ferro. Livorno é stata interessata solo per
9 mila tonnellate. Ci6 a causa delle defi-
cienti attrezzature portuali e delle inadeguate
banchine di attracco. Per scaricare una nave
di rottami di ferro occorrono almeno 14-15
giorni. Occupando una o due banchine del
porto per operazioni di tal genere, si rischia
di fare scappare qualche nave di lnea e
qualche nave recante mercanzie piu pregiate.

11 problema, quindi, & quello di attrezzare
nel miglior modo possibile i porti esistentt,
senza il bisogno di parlare di porti nuovi
che dovrebbero sorgere, soprattutto in periodo
elettorale. Noi dobbiamo dimostrare a tutt:
i paesi del mondo che I’Italia ha buoni porti,
forniti dell’attrezzatura necessaria per tutte
le piu celeri e perfette operazioni di scarico
e carico.

Recentemente un ufficiale americano &
rimasto meravigliato del sistema di lavoro
nei nostri porti, per la rapiditd e la compe-
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tenza con cui si caricano e si scaricano le
navi, e in occasione del carico di un blocco
di circa 40 tonnellate di marmo sulla sua
nave a Livorno ha visto svanire i suoi timori,
di vedersi danneggiare la stiva della sua unita
per l'eccessivo peso del marmo e la difficolta
dell’operazione, dopo aver costatato I'abilita
dei lavoratori portuali, verso i quali ha avuto
gest1 e parole di compiacimento e di eloglo.
Occorre quindi sviluppare le attrezzature
esistenti, nel nostro interesse, perché quando
noi riusciamo a scaricare in 4 giorni o anche
in 3 giorm1 e mezzo una nave che ha sosta
prevista di 5 giorni noi facciamo fare bella
figura al nostro paese e facciamo preferire i
nostri porti a quelli stranieri. Al contrario,
quando obblighiamo le navi alla fonda per
troppo tempo e al pagamento di somme
onerose, 1 porti d’Italia divengono tabu per
certe compagnie di navigazione.

L’onorevole ministro non ha facolta di
stanziare le somme occorrenti per 'ammoder-
namento dei porti. Perd ha ’autorita di dire
cosa occorre a questo o a quell’altro porto
per avere una efficiente attrezzatura.

Noi ci auguriamo pertanto che i problemi
qui sollevati, e sui quali non si possono levare
voci discordi in quanto essi non hanno una
impostazione politica ma unicamente sociale,
possano essere presi in seria ed attenta consi-
derazione dal ministro della marina mercantile,
a profitto di tutta la nostra gente e dell’eco-
nomia del nostro paese. (Applausi a sinistra).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare ’ono-
revole Boidi. Ne ha facolta. ;

BOIDI. Signor Presidente, onorevoli col-
leghi, uno degli aspetti piu salienti della
odierna discussione del bilancio della marina
mercantile & certamente il notevole numero
degli interventi sui problemi della pesca.
Cid é indice dell’accresciuto interesse a questa
attivita produttiva, che fino a qualche tempo
fa, era relegata all’ultimo posto, il posto di
cenerentola, nell’economia nazionale.

Io mi limiterd a trattare brevemente
soltanto alcuni dei problemi della pesca:
quelli che a mio avviso sono i piu witali ed
urgenti.

Innanzitutto giovera riferirsi alla situa-
zione generale dell’economia italiana, quale
si va delineando 1n vista dell’entrata in vigore
del trattato sul mercato comune europeo.
Su cio desidero richiamare l'attenzione della
Camera e del ministro, ricordando che la
categoria interessata ha gid fatto presente
come l’attuazione del trattato, perdurando
il presente stato di cose, potrebbe essere deter-
minante per le sorti stesse di questa attivita.

Considerata la composizione della flotta
peschereccia nazionale e considerate le grandi
risorse che i pill pescosi mari del nord mettono
a disposizione degli altri paesi componenti
la Comunita, le cui flotte pescherecce hanno
potenzialitd ben maggiore di quella italiana,
non vi & dubbio sulla necessita per la nostra
pesca di procedere a profonde modificazioni
di struttura, consistenti nella modernizza-
zione della piccola pesca, nella graduale de-
molizione dei pescherecci piu vecchi adibiti
alla pesch costiera e d’altura e nel progressivo
ingrandimento e potenziamento della pesca
oceanical Naturalmente cid comporta l'im-
postazione e la soluzione di problemi politico-
sociali, flecnici ed economici.

Sul piano politico sociale giovera ricor-
dare l'importanza della pesca nel quadro
della economia del paese, sia per quanto
riguarda l’aumento della produzione ali-
mentare, sia per il miglioramento della nostra
bilancia | commerciale. Occorre quindi mi-
gliorare il reddito della piccola e media pesca
ed & urgente uno studio approfondito spe-
cialmente per incrementare la pesca nel-
loceano, che rappresenta una delle vie di
libera e pacifica espansione del lavoro ed
offre quindi la possibilitd di occupare le
nostre maestranze.

Sul piano tecnico si dovra provvedere
alla costruzione di navi adatte a tale pesca
in oceano, alla graduale sostituzione delle
navi costiere vecchie ed antieconomiche,
all’addestramento professionale dei marit-
timi (capipesca, motoristi, frigoristi, pe-
scator1), alla organizzazione razionale dei
trasporti e delle vendite anche per quanto
ha riferimento alla migliore conservazione
del prodotto.

Sul piano economico infine si rendono
necessari, per un certo numero di anni,
mcoraggiamenti e facilitazioni governative
nell’esercizio della pesca, oltre ad una nuova
disciplina nella vendita al consumatore che,
unita ad una appropriata propaganda per
il consumo del pesce, possa dare la possi-
bilitd di piut equi profitti per i produttori.

Sapplamo, e la relazione veramente pre-
gevole dell’onorevole Jervolino ne fa ampio
cenno, che alcuni provvedimenti sono stati
presi a favore della pesca e che alcuni sono
in corso di realizzazione. Mi riferisco al con-
tributo a fondo perduto per il guale 1'ono-
revole relatore chiede ulteriori stanziamenti,
al fondo di rotazione per il credito pesche-
reccio, che nella prima applicazione dovra
superare qualche difficoltda di avviamento,
alla vigilanza sulla pesca abusiva e di frodo
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per cui la relazione Jervolino auspica 1’indi-
spensabile aumento delle somme disponibali,

perché sia svolta su tutte le coste nazionali. .

Tali provvedimenti potranno contribuire in-
dubbiamente alla normalizzazione del settore
facilitando l’'ammodernamento della piccola
pesca, il miglioramento qualitativo del pesche-
recci di media potenza e la eliminazione
della pesca abusiva che da tempo costituisce
una vere piaga delle nostre spiagge.

Bisogna aggiungere, anzi, che I’onorevole
ministro della marina mercantile ha preso
altre lodevoli iniziative quali, ad esempio,
quella della istituzione di una commissione
interministeriale per la riorganizzazione legi-
slativa dei mercati ittici, sul cui funziona-
mento 1 produttori lamentano gravissimi
inconvenienti come la carenza delle attrez-
zature, I'imposizione di diritti di mercato
non previsti dalla legge, il pagamento dei
diritt1 per servizi non fruiti dai produttori,
il prepotere degli intermediari nell’ambito dei
mercati, il divario eccessivo itra prezzi alla
produzione e prezzi al consumo e, infine, la
messa a carico esclusivo dei produttori di
diritti, balzelli, tasse e ritenute di ogni
genere. [ auspicabile che tale commissione
riprenda presto i suoi lavori e concluda
I’esame delle proposte che i membri della com-
missione stessa hanno gia avanzato. Si potra
arrivare in tal modo ad instaurare quella
nuova disciplinag nelle vendite che produrra
innegabili vantaggi al produttori ed ai con-
sumatori.

Su tale problema la stragrande maggio-
ranza dei produttori attivi si sono trovati
d’accordo su alcune proposte, delle guali a
mio avviso st dovrebbe tener conto nell’ela-
borazione dell’auspicata nuova legge sul
mercati.

Bisognerebbe anzitutto distinguere i mer-
cati ittici all’ingrosso in mercati di produ-
zione e in mercati di consumo (affidando la
gestione dei primi ai produttori e stabilendo
norme pit1 precise per la gestione dei secondi,
che dovrebbero rimanere ai comuni) e far fun-
zionare i mercati solo in quanto se ne riscon-
tri 'utilita per i consumatori o per i pro-
duttori.

Siccome & prevedibile che la vendita dei
prodotti della pesca potra avvemre in futuro
nei grandi empori dei generi alimentati, la
nuova legge dovrebbe lasciare a1 produttori
maggiore liberta di rifornire direttamente gli
spaccl nei centri di consumo, senza passare
materialmente per il mercato all’ingrosso e
previo pagamento di alcuni determinati diritti
di carattere generale. Analogamente sara

necessario concedere ai produttori maggiori
possibilita di vendere diretiamente la merce
in spacci propri.

Poiché P'attuale diversita dei regolamenti
¢ fonte di inconvenienti notevoli per coloro
che approvvigionano i mercati, occorrerebbe
procedere alla compilazione di regolamenti
uguali, a seconda che si tratti di mercati di
produzione o mercat: di consumo.

Sarebbe poi necessario aggiornare la legge
20 giugno 1935, n. 1279, per indicare chia-
ramente quali sono gli enti e le organizza-
zioni che debbono designare i componenti
delle commissioni di vigilanza dei mercatie
per attribuire alle comnussioni stesse fun-
zioni deliberative, oltre quelle consultive
che svolgono attualmente. .

Poiché le percentuali a favore dei man-
datari sono ora diverse da mercato a mer-
cato, sarebbe necessario prevedere una misura
unica della provvigione che dovrebbe essere
stabilita dal Ministero della marina mercan-
cantile.

Siccome ner mercati di consumo non si
verifica normalmente la vendita con il si-
stema dell’asta, pur mmponendos: il relativo
diritto, le nuove disposizioni dovrebbero riser-
vare tale sistema di vendita a1 soli mercati di
produzione.

La legge dovrebbe indicare espressamente
quali sono i diritti di mercato da percepire, e
dovrebbe disporre esphcitamente che i pro-
duttori e i commercianti all’ingrosso non sono
tenuti a pagare diritti — sia pure a cosid-
detto carattere volontario — derivant: da
accordi intervenuti tra operatori di mercato,
tra organizzazioni sindacali o derivanti da
disposizioni impartite dai comunt. In partico-
lare dovrebbero essere esclusi i balzelli cosid-
detti di calo-peso, di consumo del cassettame,
di fondo rischi, contributi per casse mutue
di varia natura, per istituti di beneficenza e
per cooperative. Cio risponde ad una esigenza
largamente sentita, poiché i produttor:, avendo
la possibilita di far affluire 1l pesce fresco in
mercati diversi, debbono trovare ovunque
tariffe identiche.

Sara necessario anche ribadire che 1 mer-
cati devono avere gestioni e bilanci comple-
tamente autonomi. Da cio derivera che i di-
ritti di mercato dovranno essere commisurat:
alle effettive spese, e che eventuali eccedenze
attive potranno essere destinate al migliora-
mento degli impianti e ad ovviare all’attuale
carenza di attrezzature.

Poiché in alcuni mercat: i produttori e i
commercianti all’ingrosso sono obbligati in-
giustamente al pagamento dell'mposta di
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consumo, sara necessario altresi stabilire dei porti pescherecci del Tirreno hanno da

chiaramente che I'imposta stessa ¢ in ogni caso
dovuta dai rivenditori.

La nuova legge dovrebbe abolire Ie com-
missioni prefettizie previste dall’articolo 15
della legge 12 luglio 1938, n. 1487, modificato
dal decreto del Presidente della Repubblica
3 maggio 1955, n. 449, poiché, se la regola-
mentazione dei mercati sara disposta dal
Ministero in modo uniforme, tali commissioni
diverrebbero un doppione di quelle previste
dalla legge 20 giugno 1935, n. 1279.

Ci pare inoltre opportuno soffermarci —
anche in questa sede — sul disegno di legge
presentato alla Camera dei deputati, recante
provvedimenti per lo sviluppo e la regolamen-
tazione della pesca marittima. Nulla da obiet-
tare sulla istituzione di uno stanziamento di
venti milioni per permettere al Ministero di
contribuire alla ricerca di nuove platee di
pesca, di acquistare nuove attrezzature, di
compensare coloro che partecipano a studi e
ricerche. Vi & da rilevare, anzi, che tale stan-
ziamento, come riconosce il relatore al bi-
lancio, & insufficiente per Ie necessarie e molte-
plici finalita cui la somma & destinata.

E da considerare del tutto inopportuno
invece lo stanziamento delle altre somme per
indurre gli armatori dell’Adriatico a trasferire
i loro natanti nel Tirreno. Intanto il premio a
tal fine stabilito & del tutto esiguo, poiché, ad
esempio, un peschereccio di 100 cavalli
vapore, per ’articolo 2 del progetto di legge,
avrebbe diritto al premio complessivo in due
anni di lire 800 mila, con 'obbligo di perma-
nenza per cinque anni nella nuova sede del
* Tirreno. Anche senza tener conto dei maggiori
oneri conseguenti all’esercizio del natante in
una nuova base, tale cifra non sembra neppure
sufficiente a compensare le spese per il trasfe-
rimento dell’armatore e della propria fami-
glia. Poiché il disegno dilegge non stabilisce
alcun compenso per il trasferimento degli
equipaggi, & difficile inoltre che il personale
imbarcato sulle navi da trasferire ritenga
conveniente di seguirne Ie sorti e cid fa
prevedere le gravi difficoltd cui andrebbero
incontro gli armatori nelle nuove sedi. per
la ricerca di capibarca, motoristi e marinai,
dato che nel Tirreno vi & grave carenza di
tali elementi.

Poiché il disegno di legge lascia arbitri gli
armatori che si trasferiscono di scegliere nel
Tirreno la nuova base di armamento, & pre-
vedibile una ulteriore saturazione di quelle
marinerie dove le condizioni di esercizio della
pesca diverrebbero ancora piu difficili. E da
notare che gli esponenti della quasi totalita

le

tempo fatte presenti le gravi condizioni in cui
si svolge localmente D'esercizio della pesca,
sia per la sopra accennata carenza degli equi-
paggi, sia per linsufficienza dei porti e sia
per i bassi prezzi del pescato nei mercati di
consumo. Le sole marinerie dove sembra pos-
sibile accogliere i natanti dell’Adriatico sa-
rebbero quelle della Sardegna, le quali tut-
tavia, insieme con quelle della Sicilia, sono
escluse dal provvedimento.

Veramente grave appare la norma del-
I'articolo 3 secondo cui sarebbe inibito I’eser-
cizio della pesca in Adriatico, per la durata
di 5 anni, a tutti i motopescherecci superiori
a 100 cavalli che iniziano la loro attivita
dopo I’entrata in vigore della legge in esame.
Ci0 significa che nessun armatore dell’A-
driatico potrebbe, per la durata di 5 anni,
far costruire natanti, neppure in sostitu-
zione di quelli troppo vecchi attualmente
in esercizio; significa altresi I'inattivita pres-
soché totale dei piccoli cantieri siti sullo
stesso litorale adriatico che pure si & cercato
di aiutare con le leggi finora emanate in
materia. La proibizione della pesca per cin-
que anni in Adriatico ai pescherecci di nuova
costruzione viola il principio della liberta
dell’iniziativa economica privata, e cid senza
tener conto del fatto che non sembra possi-
bile statuire un divieto di pesca sul mare
libero. Bisogna considerare che nessuna norma
vieta ai motopescherecci battenti bandiera
straniera di esercitare la pesca in Adriatico,
e cosl si verificherebbe I'assurdo che, mentre
ad un certo numero di natanti italiani sarebbe
inibito tale esercizio, al loro posto potrebbero
liberamente subentrare quelli di altri paesi.

Per queste fondate obiezioni si dovrebbe
quindi modificare sostanzialmente il disegno
di legge, nel senso di destinare invece nuovi
contributi all'incremento della pesca nei
mari lontani ed oltre gli stretti, essendo
questa, come ho accennato al principio di
questo intervento e tenendo conto del trattato
sul mercato comune europeo, 'unica attivita
suscettibile di un interessante sviluppo che
potrebbe risolvere anche il problema della
riduzione del numero dei pescherecci operanti
sia in Adriatico sia nel Tirreno. In tal modo
sarebbero anche contemperati gli interessi
di tutte le marinerie italiane, con indubbio
vantaggio per l'incremento della produzione
ittica.

Prima di porre termine al mio intervento
non posso tralasciare di richiamare l'atten-
zione del ministro sul grave problema della
previdenza marinara per ’armamento pesche-
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reccio, in merito al quale presentai ed illu-
strai il seguente ordine del giorno in occa-
sione del dibattito parlamentare sul bilancio
del Ministero del lavoro: « La Camera, consi-
derata 1'impossibilitda in cui si trovano le
aziende pescherecce di far fronte ai gravosi
contributi da corrispondere alla Cassa nazio-
nale per la previdenza marinara, non commi-
surati alle possibilita di esercizio della pesca
considerato 1l grave stato di disagio conse-
guente alle posizioni debitorie delle aziende
suddette nei confronti della Cassa stessa,
tenuto conto delle conclusioni cui & pervenuto
il comitato amministratore della Cassa nella
riunione del 23 marzo 1957, invita il Governo
a presentare un disegno di legge per far rien-
trare la pensione ai marittimi nel sistema
della previdenza obbligatoria, salvo rima-
nendo I'attuale miglior trattamento agli
iscritti per cui la Cassa dovrebbe costituire
una gestione ntegrativa; invila altresi il
Governo, in attesa della emanazione della
legge suddetta, a promuovere al piu presto
apposito provvedimento che riduca l'aliquota
contributiva sulle competenze medie dell’ar-
mamento peschereccio dall’attuale misura
del 20 per cento al 12 per cento ».

Il ministro del lavoro onorevole Gui
accolse 'ordine del giorno come raccomanda-
zione ed assicurd che avrebbe fatto il possibile
per definire sollecitamente la questione.
Purtroppo sono passati altri tre mesi e la
situazione si & andata sempre pitt aggravando,
per cui ritengo di dover insistere con il mini-
stro della marina mercantile — dato che la
soluzione del problema deve essere concor-
data fra i due ministeri — perché siano por-
tati a termine gli studi 1n corso e s1ano adot-
tati quei provvedimenti che debbono essere
considerati ormai indilazionabili.

Quelli finora da me accennati sono i pro-
blemi di fondo della pesca italiana ai quali
bisogna perd aggiungere le questioni inerenti
al rapporti con la Jugoslavia ela Tunisia per
le attivitd de1r nostri pescherecci nelle acque
antistanti le coste d1 quei paesi. Con la Jugo-
slavia vige l’accordo di pesca valido fino
all’'ottobre 1958, che ¢ costato troppo caro al
Tesoro italiano e la cui stipulazione — se pud
essere ricercata in ragioni di carattere poli-
tico — non pud ritenersi sia andata a tutto
vantaggio dei pescatori italiani. Bisognera
comunque stare molto attenti quando tale
accordo dovrd essere rinnovato per meglio
commisurare il sacrificio finanziario alla uti-
litd che pud ricavarne la pesca italiana.

Sempre nei riguardi della Jugoslavia, al-
Ponorevole ministro della marina mercantile

non sara certamente sfuggita la gravita dei
recenti atti di pirateria perpetrati nell’ Adria-
tico dalle motovedette jugoslave ai danni dei
nostri pescatori. In tre notti consecutive la
polizia jugoslava, in esecuzione di un preor-
dinato piano, ha proceduto a un vasto ra-
strellamento su tutto I’Adriatico, catturando
ben sette motopescherecci 1taliani, di cui
cinque di Molfetta, uno di Manfredonia, uno
di Fano, fuori delle acque territoriali jugo-
slave. Il riacutizzarsi della aggressivita e della
prepotenza jugoslava contro i pescatori ita-
liani ¢ indubbiamente da mettere in relazione
al reinserimento della Jugoslavia nell’orbita
della Russia sovietica. In questa situazione
angosciante il Governo dovra portare tutta la
sua vigilanza e apprestarsi a difendere ener-
gicamente i diritti delle marinerie e del lavoro
italiano.

Per quanto si riferisce alla Tunisia, & indi-
spensabile giungere ad una regolamentazione
che ponga fine all’attuale insostenibile situa-
zione per la quale l'esercizio di pescherecci
italiani sarebbe teoricamente vietato perfino a
poca distanza dalla italianissima isola di
Lampedusa. Le amichevoli relazioni con la
repubblica tunisina fanmno sperare nel rag-
giungimento di una sodisfacente soluzione
che ponga termine all’attuale susseguirsi di
termi e sequestri dei nostri natanti.

Ancora altri problemi di non minore im-
portanza per l'esercizio della pesca italiana
attendono una soluzione. Essi sono ben noti
al ministro della marina mercantile che li
segue con diligenza e passione. Sono certo di
interpretare il sentimento dei produttori
della pesca nell’esprimere all’onorevole Cas-
siani la riconoscenza per il lavoro compiuto e
I'incitamento per il lavoro da compiere, cui
gli stessi produttori si augurano di poter col-
laborare in modo piu ampio, per 'elevazione
sociale delle maestranze occupate e per le
maggiori fortune del nostro paese.

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

BREGANZE. Signor Presidente, onore-
voli colleghi, € pacifico che io non preten-
dero di parlare di cose strettamente marinare.
La mia Vicenza — seppur abbia ancora una
localita denominata «il porto», con nferi-
mento all’approdo che un tempo vi facevano
i barconi, che risalivano dall’Adriatico il
Bacchiglione — & cittd certamente di terra-
ferma ! Sara quindi il mio soltanto un rapi-
dissimo codicillo a quanto dicevo in sede di
bilancio della giustizia, in tema di giurisdi-
zioni speciali, e pil particolarmente su quella
dei comandanti di porto.
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Per vero si discute se quella loro attri-
buita dal codice della navigazione sia una
giurisdizione speciale, e quindi ricada nel
divieto di cw all’articolo 102 della Costitu-
zione. Al riguardo, come ricorda il Testa in
un pregevole studio che la cortesia del gene-
rale Federici mi ha comunicato, alcuni autori
autorevoli parlano di giudici speciali della
giurisdizione ordinaria ogni qualvolta sus-
sista collegamento gerarchico con gli uffici
giudiziari ordinari. Nella fattispecie, siccome
le impugnazioni avverso le sentenze dei co-
mandanti di porto sono devolute ad organi
della giustizia ordinaria, si sostiene che non
si tratta qui di giurisdizione speciale.

L’argomento, che certo meriterebbe ben
pit ampia trattazione che io non possa, mi
sembra debole, e comungue contro lo spirito —
e vorrei dire la lettera — della Costituzione,
che pone come cardine l'attribuzione della
funzione giurisdizionale a mmagistrati ordi-
nari, istituiti e regolati dalle norme sull’or-
dinamento giudiziario.

Altri, come il nostro egregio collega Te-
sauro, sostiene che la Costituzione si limita
a proibire la istituzione di nuove giurisdi-
zioni speciali; e trae da ¢id conforto, non gig
contrasto, dalla VI norma transitoria. Cor-
relativamente, il potere giurisdizionale del
comandanti di porto sarebbe tuttora rituale.

Confesso che modestamente non condivido
tale tesi. In ogni caso & certo che risponde a
sostanziale esigenza di giustizia il tendere
all’'unita della giurisdizione, come nel con-
gresso forense di Trieste del 1956 si & retta-
mente sostenuto.

Ho detto pero, parlando sul bilancio della
giustizia, che per Il'assoluta particolarita
della materia e ritenendo difficile la istitu-
zione di una sezione specializzata in materia,
non mi sentirei di condannare in tofo 1’attuale
potesta dei comandanti di porto. Piu precisa-
mente, riterrei opportuno il suo manteni-
mento in sede civile: pur convinto che occor-
rerebbe a questo riguardo una norma costi-
tuzionale.

E questa, del resto, la tesi che si deduce
dalla relazione ministeriale al disegno Grassi-
Saragat, divenuto poi di fatto la legge 15
febbraio 1950, n. 72, quando fu elevata a
100 mila lire la competenza civile dei coman-
danti di porto. A ¢io si disse infatti non essere
di ostacolo T'articolo 102 della Costituzione,
sotto il profilo che non erano ancora spirati
1 cinque anni previsti dalla VI norma transi-
toria di cul dianzi dicevo.

Si tratta, dicevo, di matera specialissima.
Difatti, per I’articolo 589 del codice della

navigazione, sono deferite, ratione materiae,
le controversie in tema di urti fra navi, danni
da manovra nei porti, danni per urti alle
reti da pesca, compensi per salvataggi, spese
e compensi per ritrovamento relitti; mentre
sono deferite, per l'articolo 603 del predetto
codice, guelle del lavoro marittimo. E c¢io
sempre fino al limite di valore di 100 mila lire.

Inoltre per gli articoli 598 e 609 del co-
dice della navigazione — ed & facoltd rilevan-
tissima ed opportuna — & attribuita al coman-
dante di porto la funzione e il potere di
«amichevole componimento », senza limite
di valore, nelle materie di cui sopra.

Altro motivo che mi induce a suggerire
la conservazione di tale giurisdizione & costi-
tuito dalla snellezza di procedura che essa
consente. Penso correlativamente che, cosi
come si era fatto sino alla Ilegge del 1950,
sia anzi il caso di elevare la competenza per
valore — convenientemente adeguandola, in
sede contenziosa, ed equiparandola ancora
una volta a quella del pretore — a 250 mila
lire. Cio varra anche a sollevare i pretori stes-
si dall’onere eccessivo che grava su di loro:
specie in rilevanti citta di mare, giacché,
come ¢ noto, & attribuita tale giurisdizione
soltanto ai comandanti di porto capi di
circondari matittimi.

Di tutt’altro avviso sarei invece per ¢id
che concerne la giurisdizione in materia
penale. Qui, in base all’articolo 1238 del co-
dice della navigazione, troviamo che, salve
le ipotesi attribuite all’autoritd consolare, il
comandante di porto & competente in primo
grado per tutte le contravvenzioni previste
dal codice stesso, anche per quelle ¢he im-
portino [P’arresto: pena che talune norme
prevedono sino ad un massimo di un anno.

Si aggiunga che, per lo stesso articolo 1238,
non v’é intervento di pubblico ministero. Si
aggiunga ancora che — ove il comandante di
porto emetta invece decreto penale, ai sensi
dell’articolo 506 del codice penale — & lui
stesso che giudica dell’opposizione, giusta
I'articolo 1242. La situazione, in linea pro-
cessuale, appare abnorme, pur nel pieno ri-
spetto e riconoscimento che personalmente
meritano e hanno meritato i comandanti di
porto. E cid considerando anche che essi, ad
un tempo, rivestono le qualifiche di funzio-
nario amministrativo e di ufficiale di polizia
giudiziaria, oltre che di giudice.

Cid posto, riterrei che potrebbe essere
conservata — cosi come si verifica per gli
intendenti di finanza - la facolta di pronun-
ciare decreti penali; ma che l'opposizione ai
medesimi — e, in ogni caso, la cognizione
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delle contravvenzioni che comportino pene
detentive — debba essere attribuita ai giudici
ordinari.

Si solleveranno cosl i comandanti da ser-
vizi estranei a quelli essenziali — e certo
assorbenti — di istituto.

Queste le modestissime e brevi osserva-
zioni che mi son permesso di presentare, pur
augurandomi di poter altra volta svilupparle.
Allo stato, e nell’assoluta brevitd di tempo
prefissatami e che ho cercato di rispettare,
esse hanno solo la pretesa di additare dei
temi di studio: nell’augurio di concorrere a
quei fini di migliore grustizia che certo ispi-
ranno la sua politica, onorevole ministro.

PRESIDENTE. E iscritto a parlare 1'ono-
revole Caccuri, il quale ha presentato il se-
guente ordine del giorno:

« La Camera,

ravvisata la necessita d1 aumentare con-
venientemente il fondo di rotazione per I’eser-
cizio del credito peschereccio in modo da rag-
giungere adeguatamente gli obiettivi che esso
si propone e sodisfare cosl le richieste del
maggior numero possibile di pescatori,

fa voti

perché sia congruamente aumentato il fondo
di rotazione per l'esercizio del credito pesche-
reccio istituito con la legge 27 dicembre 19586,
n. 1457, e perché sia, il pilt possibile, snellita
la procedura per la concessione dei mutui ».

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

CACCURI. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, onorevole ministro, ¢ evidente la
particolare importanza che assume nel settore
della nostra industria della pesca la legge 27
dicembre 1956, n. 1457, che istituisce 1l fondo
di rotazione per I'esercizio del credito pesche-
reccio. Mai prima d’ora 1l credito peschereccio
era stato considerato come un problema pro-
duttivistico che, se rettamente risolto, avreb-
be potuto portare innumerevoli benefici non
solo al hmitato settore della pesca, ma a tutta
I’economia nazionale.

Bisogna dare atto all’onorevole ministro
Cassiani di avere acutamente inquadrato il
problema e di avergli dato la giusta soluzione.
Noi gliene siamo grati, onorevole Cassiani,
cosi come le siamo grati della legge 25 luglio
1956, n. 859, che é dovuta alla sua iniziativa e
che per il carattere di organicita e per il suo
ampio respiro nel tempo costituisce una pietra
miliare della politica governativa in tale cam-
po; quella legge con cul sono stati stanziati
per il pagamento dei contributi, con l'esclu-

sione degli oneri doganali, 74 miliardi e 550
milioni, ripartiti in quote di1 autorizzazioni
annuali e che ha consentito una equilibrata
dosatura delle ammissioni con l'osservanza
delle invalicabili norme sulla contabilitd
generale dello Stato per l'acquisizione dei
relativi impegny; quella legge che ha consen-
tito un lavoro veramente eccezionale ai nostri
cantieri, i quali hanno impegnato le loro mi-
gliori energie umane e tecniche per la realiz-
zazione nei piu brevi terrmini dei loro pro-
grammi costruttivi, che ha dato la possibilita
di ammettere ai benefici statali ben 522 navi
per oltre un milione e trecentomila tonnel-
late di stazza lorda, delle quali poco meno di
un terzo sono state gid consegnate agli arma-
tori; quella legge che garantira 1l lavoro ai
nostri cantiern per non meno di altri tre anni
ancora ed assicurerd cosi alle maestranze
quella sicurezza e quella tranquillita che
erano sconosciute nel passato; quella legge
che con la tranquillitd del lavoro cui essa ha
dato luogo alla propria congiuntura, ha creato
fattori favorevolissimi per un allineamento ai
costi internazionali, non esclusivamente ba-
sato sul contributo statale ma anche sul pro-
gresso tecnico, che & sempre stato, ed oggi
lo & piu che mai, I’'arma piu sicura per soprav-
vivere e per progredire.

Noi le siamo grati di tutto questo, ono-
vole ministro, cosi come — ripeto — le siamo
grati per la saggia istituzione del fondo per
il credito peschereccio, per cui non si hanno
pii, nel campo del credito peschereccio
stesso, interventi dello Stato frammentart
e quasi fine a se stessi, che in definitiva,
non riuscivano a sodisfare le esigenze di questo
particolare settore della nostra economia,
ma, finalmente, un provvedimento organico
che, oltre ad avere degli innegabili e forse
non sufficientemente sottolineati riflessi di
ordine sociale, crea il presupposto per lo
sviluppo qualitativo della nostra industria
della pesca. Esso, infatti, da agli operatori
la possibilita di migliorare la nostra flottiglia
peschereccia e di dotarla di piu moderni
ritrovati nel campo della tecnica, consen-
tendole cosi di ridurre i costi di esercizio e, nel
contempo, di sviluppare e di estendere Ia
propria attivita.

E da auspicare, perd, onorevole ministro,
che lo stanziamento iniziale del fondo, che
come ¢ noto & di complessivi 2 miliardi,
venga adeguatamente aumentato in modo
da consentirgli di raggiungere gli obieftivi
piuttosto complessi che esso si propone.
Qualcosa, in verita, é stato gid fatto al ri-
guardo con il disegno di legge relativo al
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trasferimento dall’Adriatico al Tirreno di
alcuni motopescherecci, disegno di legge
attualmente all’esame della Camera e che
aumenta lo stanziamento del fondo di 600 mi-
lioni destinati soprattutto alla concessione di
mutui agli armatori per favorire il completa-
mento e il rinnovo dell’attrezzatura di bordo
e di quella di terra nonché Vacquisto di
mezzi per il trasporto del pescato.

Ma e evidente, onorevole ministro, che
considerati i complessi obiettivi cui il fondo
¢ destinato, nonché il particolare settore in
cui esso opera, la somma stanziata si appalesa
inadeguata. E necessario percid, onorevole
ministro, insistere perché esso venga conve-
nientemente aumentato 1n modo da poter
sodisfare le richieste del maggior numero
possibile di pescatori che tanta speranza
hanno riposto nel fondo per la realizzazione
delle loro aspirazioni.

E vorrei, infine, raccomandare che per
quanto possibile — s’intende - la procedura
per la concessione dei mutui venga adegua-
tamente snellita, eliminando quelle inutili
remore che, causando dei ritardi, creano sfa-
vorevoli riflessi anche di carattere psicologico.

Sono sicuro, onorevole ministro, che ella,
che ha fattivamente dimostrato di avere
tanto a cuore le sorti della nostra pesca, vorra
adoperarsi, con la consueta sua passione,
perché anche questi problemi, sia pure di
dettaglio, vengano risolti in modo che il
fondo di rotazione per adeguatezza di stan-
ziamento e per praticitd di procedura sia
veramente uno strumento efficace ed operante
e tale da raggiungere le alte finalita di ca-
rattere sociale ed economico che esso si
propone. (Applausi al centro).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare ’ono-
revole Durand de la Penne. Ne ha facolta.

DURAND DE LA PENNE. Signor Pre-
sidente, onorevoli colleghi, onorevole ministro,
la relazione dell’onorevole Jervolino sul bilan-
cio della marina mercantile appare ispirata al
piu lodevole sforzo di esaminarne obiettiva-
mente gli aspetti, armonizzandoli alle neces-
sitd nazionali.

Desidero, pero, in sintesi, fare alcune
osservazioni, e la prima riguarda la legge
Tambroni.

Ritengo che la legge Tambroni, nata in
un periodo di crisi gravissima dell'industria
cantieristica mondiale, abbia ben corrisposto
agli scopi che si proponeva di raggiungere.
Dobbiamo pert riconoscere che, operando
Iindustria delle costruzioni navali in campo
internazionale, per poter regolare in modo
organico — come la legge Tambroni si pro-

poneva — i problemi cantieristici sul piano
nazionale, occorrerebbe disporre di uno stru-
mento sensibile e adattabile ai fenomeni eco-
nomici, 1 quali, come & noto, si producono
rapidamente e inaspettatamente. Evidente-
mente questo strumento non & e non pud
essere una legge, che richiede molto tempo
per la sua formulazione e promulgazione.

Quali sono i fenomeni economici che hanno
sconvalto le previsioni della legge Tambroni
e hanno messo in difficolta la nostra industria
cantieristica ? Sono I’enorme richiesta di ton-
nellaggio verificatasi nel biennio 1955-56, la
quale ha creato un’euforia e ha determinato
un aumento sensibile della potenzialita dei
cantieri europei e giapponesi, che oggi é pari
a circa il 50 per cento della precedente; ed
una improvvisa inversione di tendenza veri-
ficatasi nei primi mesi del 1957, la quale ha
riportato la situazione concorrenziale alle
condizioni ante legge Tambroni, e tale situa-
zione ¢ aggravata oggi dalla ricordata mag-
giore potenzialita dell’'industria mondiale delle
costruzioni navali. L’industria cantieristica
nazionale oggi non ¢ in condizioni di poter
fare offerte e di acquisire nuove commesse
per dar carico maggiore ai propri cantieri nei
prossimi anni, in quanto i suoi costi sono gia
superiori del 10-15 per cento ai prezzi di mer-
cato internazionale.

I fondi finora stanziati dalla marina mer-
cantile per i dieci esercizi previsti dalla legge
n. 522 aumentano a complessivi 74,5 miliardi.

Poiché il 10 per cento circa di tale cifra ¢
destinato ai contributi per le riparazioni
navali, restano per le nuove costruzioni e per’
I dieci esercizi 67 miliardi.

Alla, chiusura del terzo esercizio (1°¢ luglio
1957) I'impegno finanziario gid assunto dal
Ministero della marina mercantile aumenta di
61 miliardi circa, lasciando ancora una dispo-
nibilita di circa 6 miliardi. A fronte di tale
disponibilita residua, la necessitd dei cantieri
nazionali per le commesse gia contrattate e
per cui hanno scontato i benefici previsti dalla
legge stessa, aumenta di circa 30 miliardi.

Da quanto sopra risulta la necessita asso-
luta di un ulteriore stanziamento di circa
24 miliardi, altrimenti i cantieri andrebbero
incontro a sicure perdite almeno pari alla
stessa cifra.

Questo nuovo stanziamento, che, come si1
¢ visto, sanerebbe la posizione delle sole
commesse per nuove contribuziont i cui con-
tratti sono gid slati definiti, non & pero
sufficiente a coprire l'intera durata dells
legge. Si arriverebbe infatti a coprire tutto
il sesto esercizio. Bisognera, quindi, per
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rendere operante la legge dal settimo esercizio
in poi, prevedere quale possa essere la neces-
sita di nuovi fondi.

Imposta generale sull’entrata ed oner do-
ganali: & in corso di presentazione al Consi-
glio dei ministri, da parte del Ministero delle
finanze. un progetto di legge atto a rendere
operante quanto era stato previsto al titolo
primo della legge n. 522 (Tambroni) per le
agevolazioni fiscali e rimborso oner: doganali
ai costruttori navali. Il progetto prevede un
rimborso forfetario dell’imp_sta generale sul-
Ientrata sul prezzo nave di fattura nella mi-
sura del 4 per cento (inferiore a quanto cal-
colato essere l'incidenza effettiva dell’imposta
generale sull’entrata sul costo-nave, e cioé 5,5
per cento) e un rimborso di lire 23 per chilo-
grammo di peso nave scarica per gli oneri do-
ganali. £ estremamente necessario che tale
provvedimento venga varato con la massima
urgenza, e nelle effettive misure anche perché
£sS0 occorre per sanare la relativa materia per
tutte quelle costruzioni che avrebbero dovuto
beneficiare di quanto previsto al titolo pruno
della legge n. 522, ovverosia per numerose navi
gia da anni ormai costruite e consegnate.

Vasca nazionale per studi ed esperienze di
architettura navale: ho voluto rendermi conto
di alcuni precedenti ed ho notato che al
Senato, nella seduta del 24 ottobre 1952, il
ministro della marina mercantile, il com-
pianto collega onorevole Cappa, annunciava:
« Una commissione interministeriale & stata
nominata per la compilazione di un progetto
per la costruzione su nuove basi per la vasca
nazionale per studi ed esperienze di archi-
tettura navale di Roma, 'unica rimasta in
opera, sia pure con menomata -efficienza,
dopo la distruzione per fatti bellici di quelle
di La Spezia e di Guwdonia, quest’ultima
di ben 500 metri, mentre quella sopravvissuta,
della lunghezza dir 275 metri, non é tutta
utilizzabile. La nuova costruzione, che im-
portera la spesa di 3 miliardi di lire, si impone
per molteplici ragioni di ordine tecnico ed eco-
nomico e mi riprometto, di intesa con il
Ministero della difesa-marina, di insistere per
la concessione dei relativi fondi da parte
del Tesoro ».

Ben quattro anm dopo, sempre al Senato.
nella seduta del 26 aprile 1956. discutendos!
sulle previsioni del bilancio dells marina
mercantile 1956-57, 1l relatore senatore Sam-
martino affermava: «La venta e che il
problema della vasca nazionale non sussiste
solo dal punto di vista della gestione, ma
anche da quello gravissimo degli impianti,
per cul ritengo che sia assolutamente neces-

sario provvedere con apposita legge». E
l'onorevole ministro Cassiani, constatato che
«lo stato dell’'unica vasca navale rimasta in
funzione, quella di San Paolo di Roma, per il
graduale cedimento di terreno su cui & im-
postata, ha subito deformazioni tali da dimez-
zare la capacita di funzionamentoy, st limitava
a concludere: «Dopo gli accertamenti che mi
riservo di promuovere, interpellero il ministro
del tesoro per i nuovi mezzi necessari».

Or é pochi giorni, chiare assicurazioni in
proposito sono state fatte al Senato dal
ministro della difesa.

Mi permetto ancora di ricordare che gia
nel periodo gennaio-marzo 1951 (dico 1951)
fra l'allora ministro della difesa onorevole
Pacciardi e quello della marina mercantile,
onorevole Simonini, venivano scambiate let-
tere con fermi, convinti propositi di realiz-
zare la nuova vasca.

Da diversi anni si parla quindi dell’asso-
luta necessitd di provvedere alla costruzione
di un nuovo bacino sperimentale. Questo,
com’¢ noto, da la possibilitd di effettuare
studi su modelli costruiti in scala, di scafi,
di eliche, di timoni, di parti di navi.

Gli esperimenti fatti in acque ferme o
in movimento, e quindi dal punto di vista
statico o dinamico, di resistenza al moto e
di stabilita, forniscono al progettisti una
visione panoramica complessiva della solu-
zione dei vari problemi.

I progettisti, in base ai dati ricavati dalle
esperienze, potranno poi mettere a punto
quegli elementi atti ad assicurare le qualita
richieste per le costruzioni navali.

E quindi per tutti evidente quale sia
I'importanza di tali installazioni sperimentali.
La vasca di Roma, I'unica rimasta in Italia,
si sta demolendo. In parte & gia franata.
Bisogna quindi al piu presto provvedere

Come ho detto, dal 1951 ad oggi molte
sono state le parole, gli impegni, gli scambi
d1 lettere, perd nulla di concreto & stato
fatto. Mi permetto percio di chiedere all’ono-
revole ministro un impegno affinché questo
problema venga finalmente e definitivamente
affrontato e risolto.

Desidero inoltre rappresentare le varie
difficolta che ostacolano la navigazione da
diporto. Con una lieve esagerazione posso dire
che oggi, il costruire una nave da 50 mila
tonnellate o una barca di pochi metri, &, agli
effetti burocratici, la stessa cosa. Il registro
navale & obbligato a fare tutti i calcoli di
stazza, i grafici, le verifiche, ecc., come per
una nave, naturalmente in minor tempo e
con minor spesa. In conclusione, pero, per
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arrivare ad avere la licenza di navigazione ed
il ruolo occorrono ben 23 documenti in carta
bollata. Quando poi la barca sia in mare, per
potersi muovere da un porto all’altro occorre
fare una spedizione tale e quale fosse la solita
nave che si accinga ad attraversare 1’ Atlantico.

Tutto questo comporta un lavoro per le
capitanerie che, evidentemente, non sono e
non possono essere preparate a sopportare
Iintenso traffico dei giorni di punta, con il
risultato, quindi, di ritardi, di malumori, che,
soprattutto nel caso di navi estere, si riflet-
tono in maniera dannosa sul nostro turi-
smo.

Propongo, quindi, di adottare un sistema
molto pratico, che in altri paesi é gia impie-
gato e che ha dato e da ottimi risultati.
Rilasciare cioé al momento della partenza del-
P'unita dal porto di inizio crociera per le navi
nazionali, o dal primo porto nazionale toc-
cato per le unitd estere, un documento che
consenta la libera circolazione tra i nostri
porti e nel quale siano annotati i nominativi
dei componenti l'equipaggio dell’imbarca-
zione e la prevista durata della navigazione
in acque nazionali. Al rientro nel porto di
fine crociera, o al momento di lasciare I'ultimo
porto nazionale, in caso di imbarcazione stra-
niera, il documento verra restituito alla capi-
taneria. Unica condizione richiesta dovrebbe
essere quella di segnalare alle capitanerie gli
eventuali imbarchi e sbarchi dei membri del-
I'equipaggio. Alle imbarcazioni dovrebbe
essere consegnata una nota dei porti o delle
zone ove, per ragioni di sicurezza, sia vie-
tato entrare o transitare. La navigazione da
diporto deve essere considerata nella giusta
misura. Ogni anno migliaia di unita effettuano
crociere sulle nostre coste e quindi oltre a
portare un notevole afflusso di capitali e di
valute, con la loro presenza hanno, alle volte,
risollevato la situazione di zone che sembrano
costrette ad una vita molto difficile. Questo,
perché le imbarcazioni debbono fare riforni-
menti, lavori, acquisti di ogni genere. Agevo-
lare la navigazione da diporto, quindi, vuol
dire contribuire alla vita dei cantieri di costru-
zione e di riparazione, delle officine, delle
provveditorie dei porti e dei marinai imbar-
cati, di tutto quanto insomma & legato al
movimento di queste unita.

Prego 1’onorevole ministro di voler tener
conto di queste mie richieste, ricordando che
da molti anni si studia come risolvere questi
problemi, che nulla o poco & stato ancora
fatto, e che tanto le capitanerie quanto le
autoritd militari interessate, da me interpel-
late, concordano su quanto sopra esposto.

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

CERVONE. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, prima di intrattenermi sul problema
della pesca, vorrei fare un riferimento al
problema sollevato dall’onorevole Ducci. L’o-
norevole Duceci ha parlato delle convenzioni
che regolano i rapporti tra lo Stato e le so-
cietd di preminente interesse nazionale. E
innegabile che questa materia vada rivista.
In tal senso il Governo ha presentato un di-
segno di legge che contiene una soluzione che
non potra non essere unanimemente accet-
tata, in quanto al posto dell’integrazione di
bilancio prevede un sistema di sovvenzioni
atte a contenere in misura prefissata gli oneri
che gravano sull’erario e sull’esercizio delle
linee di interesse nazionale.

Senonché l'onorevole Ducei ha voluto
aggiungere che tale disegno di legge contiene
un errore giuridico, e che un errore giuridico &
la norma sulle convenzioni e sul riordina-
mento dei servizi marittimi, dove & detto che
I'elenco delle linee dovra essere comunicato
al Parlamento prima che diventi esecutivo.

A mio avviso, la norma ¢ giuridicamente
ineccepibile, trattandosi di un atto ammini-
strativo devoluto al Governo. E naturale che,
trattandosi di un atto amministrativo, debba
poi essere soltanto comunicato alla Camera,
che & organo squisitamente polilico. Se poi
la Camera, nella sua suprema potesta, vo-
lesse determinare un diverso orientamento,
sara sovrana. Questo per quanto riguarda il
problema sollevato dall’onorevole Ducci.

Ma, desidero intrattenermi particolarmente
sul problema della pesca. Tutti sappiamo in
quali condizioni si trovi la categoria dei pe-
scatori, che rappresenta il due per cento della
popolazione attiva. Tutti sappiamo anche che
nei paesi piu progrediti i pescatori sono trat-
tati ben diversamente che in Italia.

Non credo che questa situazione sia da
addebitarsi al Governo, perché essa & sempre
esistita. Certo, non sarebbe male pensare un
po’ piu alla categoria dei pescatori. Il Governo
ha fatto dei grandi passt su questa strada.
L’onorevole Caccuri ha sottolineato I'im-
pegno assunto dall’atiuale Governo e parti-
colarmente dal ministro Cassiani. Basterebbe
leggere, d’altra parte, la relazione dell’ono-
revole Jervolino (e la mia parola é troppo mo-
desta per elogiarla) per comprendere quanto €
stato fatto, ma anche quanto resta da fare
in questo settore. Dobbiamo porci tuttavia
in una posizione realistica e vedere quello che
si pud e si deve fare per risolvere taluni pro-
blemi lasciando per ora da parte — come io
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fard nel mio intervento - altre piu grosse
questioni, come la «catena del ghiaccio »
la « catena del freddo », il consumo del pe-
scato, ecc.

A proposito di vigilanza sulla pesca,
desidero fare alcune osservazioni. Bisogna
prendere atto che, 1n conseguenza del decen-
tramento attuato con il passaggio della ma-
teria dalla competenza dell’amministrazione
centrale a quella delle amministrazioni pro-
vinciali, qualcosa si & potuto fare. Bisogna
tuttavia riconoscere che i mezzi sono ma-
degualti.

Nel bilancio di quest’anno [I’onorevole
Cassiani — al quale bisogna darne atto -
ha portato da 20 a 25 milioni gh stan-
ziamenti per le attrezzature per la vigilanza
sulla pesca. Bisognerebbe tuttavia, a mio
avviso, compiere passi decisi verso le ammi-
nistrazioni provinciali perché agli onori cor-
rispondono degli oneri. Occorre quindi po-
tenziare le attrezzature perché vi sia un’effet-
tiva vigilanza sulla pesca di frodo largamente
praticata da pescatori di ogni categoria e
di ogni specie che depauperano ulteriormente
il gid esiguo patrimonio ittico nazionale.

Si presenta anche il problema — sul guale
ho gid richiamato I’attenzione del ministro
con una mia interrogazione — di dotare le
capitanerie di porto di mezzi adeguati per
la scoperta di nuovi banchi di pesca. Sug-
gerivo che, nell’impossibilitd che la marina
mercantile potesse provvedere questi mezzi,
ci si rivolgesse alla marina da guerra per
ottenerne posamine e.corvetie da utilizzare
per queste esplorazioni.

Accade molte volte che i nostri pescator:
tornino a casa con le reti vuote in guanto
continuano a battere banchi tradizional-
mente noti e quindi largamente sfruttati.
Occorre quindi trovare nuove zone di pesca
e a questo scopo molto opportunamente
l'onorevole ministro ha favorito con congrui
provvedimenti lo spostamento di flottiglie
dall’Adriatico al Tirreno. Ma noi sappiamo
che anche il Tirreno & povero di pesce, cosi
come I’Adriatico nel quale — come credo
abbia messo in evidenza il collega Troisi —
s1 & andata negli ultimi tempi rincrudendo,
in relazione anche agli avvenimenti politici,
la persecuzione dei motopescherecci italiani
da parte delle autoritd jugoslave.

Gid prima della grande guerra, del resto,
la marina mercantile chiedeva per il reperi-
mento dr nuove zone di pesca l'aiuto della
marina militare. Alla interrogazione che
sopra, ho ricordato, con la quale chiedevo
appunto l'interessamento del Ministero della

marina mercantile a questo proposito, fu
risposto che si dovevano definire i rapporti
tra la difesa-marina e la marina mercantile.
Mi auguro, onorevole ministro, che questi
rapporti risolvano il problema.

Vi & una questione importante che sca-
turisce come conseguenza dall’approvazione
della legge 27 luglio 1957, n. 634, riguardante
provvedimenti per la Cassa per il mezzo-
giorno. Non stard ad elogiare quanto &
stato fatto: attraverso essa i nostri pesca-
tori meridionali hanno potuto ottenere che
fossero previste delle provvidenze per la
loro categoria. Questo & un fatto molto im-
portante, perché quando i pescatori si affe-
zionano al mare non sono meno tenaci dei
contadini, e percido occorre che siamo loro
vicini.

L’articolo 5 della legge citata mi porta a
fare un elogio all’onorevole minisiro per
I’opera svolta e al Governo per i benefici che
se ne sono potuti ricavare. Perd vi sono
alcune conseguenze che potrebbero essere
dannose. Non vorremmo che il 40 per cento
concesso con ’articolo 5 fosse in contrasto eon
altri articoli di altre leggi che danno provvi-
denze alla pesca. Essendo il 40 per cento
previsto come contributo a fondo perduto, &
evidente che non si potra cumularlo con altri
contributi a fondo perduto esistenti per altre
leggi, altrimenti il Governo verrebbe a con-
cedere il 110-120 per cento. Vi sono pero leggi
che hanno un fondo di dotazione che prevede
un contributo di interessi, che non é comu-
labile con il contributo a fondo perduto.

Un punto molto oscuro deriva dall’arti-
colo 8 della legge 27 dicembre 1956, n. 1457.
In quest’articolo si dice che i finanziamenti
non potranno fruire di alcun contributo, sus-
sidio o concorso dello Stato. Bisogna pero dire
che l'articolo 8 & precedente all’articolo 5
della legge per la Cassa per il mezzogiorno.
Ora, l'articolo 5, determinando una nuova
volonta del legislatore, viene & modificare
Particolo 8 della legge del 1956. Percio io
dico che non sono cumulabili i denari dati a
fondo perduto con altre provvidenze previste
nella legge.

Ho wvoluto richiamare I'attenzione del
ministro su questo fatto per essere tranquil-
lizzato sulla questione.

Dette queste poche cose,
un’ultima considerazione.

Il Governo dovrebbe renderst benemerito,
in questo scorcio di legislatura, di un altro
provvedimento. E vero che da tutte le parti
si sollecitano provvedimenti, come se finora

vorrei fare
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Governo e Parlamento non avessero fatto
nulla. Gli é che motus in fine velocior.
Quello a cui mi riferisco & un provvedi-
mento sulle previdenze ai lavoratori della
pesca. Riconosco che questa carenza suona
come un atto d’accusa su tutti noi. Noi
abbiamo varato un provvedimento — ¢ bene
abbiamo fatto ad approvarlo — relativo alla
pensione ai coltivatori diretti, che spesso
hanno una proprieta di 10-12 ettari di terreno.
Ma noi dobbiamo tenere presenti le condi-
zioni dei pescatori. Si tratta di gente che
dispone di 200-300 lire giornaliere con cui
sodisfare i bisogni della propria famigha: non
hanno alcuna provvidenza sociale, e vivono il
pitt delle volte con gli assegni familiari.
Dobbiamo riconoscere che non abbiamo
agito in modo perfetto accordando certi bene-
fici a una categoria con esclusione di altre.
Per colmare questa lacuna fu presentata una
proposta di legge, della quale mi permetto
sollecitare I'approvazione in Commissione.
Questi lavoratori del mare, che conducono
la loro grama esistenza attorno alle nostre
coste, lavorando di giorno e di notte fra
inenarrabili sacrifici (¢ di questi giorni la
notizia di quella tragedia avvenuta nel golfo
di Napoli) hanno diritto ad avere quelle
provvidenze che noi riteniamo giuste e cri-
stiane. Io mi rivolgo a lei, signor ministro,
certo della sua comprensione. Ella si rendera
benemerito costruendo i grandi transatlantici
ed aprendo nuove vie ai nostri traffici; ma lo
sard di piu se sodisfera queste esigenze di
vita dalla gente che vive della pesca.
PRESIDENTE. Sospendo la seduta fino
alle 16.

(La seduta, sospesa alle 13,55, ¢ ripresna
alle 16).

PRESIDENZA DEL VICEPRESIDENTE TARGETTI

Approvazioni in Commissione.

PRESIDENTE. Nelle riunioni di sta-
mane delle Commissioni permanenti, in sede
legislativa, sono stati approvati i seguenti
provvedimenti:

dalla I Commissione (Interni):

« Nuove disposizioni sulle pensioni ordina-
rie a carico dello Stato » (2855);

CoLITro: « Ripristine della riversibilita
della pensione a favore delle figlie nubili e dei
maschi maggiorénni, inabili a proficuo lavoro
e nullatenenti » (96);

CapPUGI, PASTORE e MORELLI: « Riversibi-
litd della pensione a favore delle vedove e de-
gli orfani del personale militare sfollato che
abbia contratto o che contragga matrimonio
dopo lo ' sfollamento ™ » (297);

ScaLiA: « Nuove norme sulla riversibilitd
delle pensioni ai familiari dei dipendenti mi-
Iitari e civili dello Stato » (519);

DAL CANTON MARIA PIa ed altri: « Ricono-
scimento del diritto degli illegittimi orfani
di impiegato civile alla pensione di riversibi-
litd » (886);

BERLINGUER ed altri: « Norme di altua-
zione costituzionale in tema di riversibilita di
pensioni (1137), #n un ftesto unificato e con il
titolo:

« Nuove disposizion sulle pensioni ordi-
narie a carico dello Stato »;

dalla VII Commissione (Lavori pubblici):

CaMANGI: Legittimazione di alcune con-
cessioni di contribuli statali effettuate per la
riparazione o la ricostruzione di fabbricati
danneggiati o distrutti dagli eventi beilici »
(2496) (In un nuovo testo).

FERReRI P1ETRO: Classifica tra le strade sta-
tali della strada di allacciamento tra la sta-
tale n. 35 e il monumento della Certosa d:
Pavia » (2717) (Con modificazioni);

« Autorizzazione della spesa di lire un mi-
liardo, in cinque esercizi finanziari per la co-
struzione di caserme per la Guardia di
finanza » (Approvato dalla VII Commissione
permanente del Senato) (3193):

dalla IX Commissione (Agricoltura).

« Modificazioni del regio decreto 30 dicem-
bre 1923, n. 3244, sul demanio armentizio »
(2978) (Con modificazioni).

Trasmissione dal Senato.

PRESIDENTE. Il Presidente del Senato
ha trasmesso il disegno di legge, approvato
da quella X Commissione:

« Nuove norme per l’assistenza creditizia
al dipendenti statali e miglioramenti al trat-
tamento previdenziale » (3236).

Sara stampato, distribuito e trasmesso

alla Commissione competente, con riserva
di stabilirne la sede.

Si riprende la discussione.

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

CAFIERO. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, se, come mi auguro, diverremo una
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seconda Norvegia, fatie le debite proporzioni
in rapporto alla nostra popolazione, ossia
un popolo marinaro che dalle asprezze del
suolo, dalle sue catene montuose sia lanciato
verso il mare, noi risolveremo in un unico
tempo tre problemi: assicureremo un forte
contributo alla economia nazionale; salve-
remo la bilancia commerciale con i noli
introitati in moneta estera; potremo met-
tere stabilmente a posto circa 50 mila marit-
timi, oltre quelli che oggi sono imbarcati.
Ma bisogna avere una politica marinara per
raggiungere queste mete. Nella relazione
scritta dell’onorevole Jervolino, che & vera-
mente il DBaedeker del problemi marinari,
si ricerca la formula di questa politica.

Devo confessare in proposito una mia
debolezza. Se si trattasse unicamente della
marina libera, che oggi rappresenta 1’85 per
cento del navighio nazionale, e mi si doman-
dasse che cosa pud fare lo Stato per essa,
sarei tentato di rispondere: occuparsene il
meno possibile, occuparsene c10é soltanto per
la polizia marittima, per garantire quelle
tali provvidenze a bordo che sono necessarie
ad assicurare la vita e la salvezza della gente
m mare. Per il resto, nulla, perché provve-
de con tutto l'ardimento tradizionale 1'ini-
ziativa privata.

Ora, una politica marinara non pud
prescindere da talune situazioni che sono
patrimonio del nostro paese. Noi abbiamo
una grande ricchezza su tutte le nostre coste;
questa ricchezza ¢& costituita dalla intra-
prendenza degli armatori grandi e piccol,
e dalla forza, dal coraggio, dallo spirito di
sacrificio dei nostri marittimi, ai quali
mi ¢ gradito inwviare da questi banch un
commosso saluto ed un ringraziamento. Io
ho visto imbarcarsi persino coloro che ave-
vano perduto 1l proprio padre sul mare:
supremo attaccamento alle tradizioni mari-
nare del nostro popolo. Noi dobbiamo far
leva su questa .forza, che costituisce allo
stato potenziale una grande ricchezza per
la nazione.

Politica marmara: d’accordo. Bisogna pero
abbandonare certi preconcetti. Ancor oggi
ho visto affiorare (opinione non condivisa
dall’onorevole relatore) una certa tesi, se-
condo la quale si auspica una marina di
Stato che dovrebbe avere la riserva di talune
zone, di taluni mari, di taluni ocean:. Tale
marina dovrebbe essere diretta a compri-
mere e a limitare la libera marina.

Cid sarebbe un errore colossale, in quanto
anche nei paesi che, almeno teoricamente,
hanno ogg spinto la teoria delle nazionaliz-

:
|
|
|
|

zazioni al massimo, non si ¢ potuto mai par-
lare della mnazionalizzazione della marina,
perché questa attivita non comporta una
regolamentazione ed una costrizione di tal
genere.

Vorrel aggiungere un’altra cosa: quando
si parla di armamento libero, bisogna ricor-
darsi — e questo & il carattere peculiare di
quest'industria — che vi sono delle enormi
fluttuazioni nell’'industria della navigazione.
Infatti, a periodi floridi di noli buoni, deter-
minati non solo dai pericoli della guerra ma
anche dalle esigenze di pace, succedono repen-
tinamente, come in questo momento, del
periodi di noli bassissimi, dei cosiddetti noli
di fame. Fino a tre mesi fa il carbone si tra-
sportava dall’America a 15 dollari Ia ton-
nellata: questo & certamente ben noto sia
all’onorevole ministro sia all’onorevole rela-
tore. Oggi lo stesso carbone, per una serie
di avvenimenti di cui sarebbe difficile fare
I’analisi, si trasporta a 4 dollari e mezzo.
E da tenere presente che sopra questi noli,
sia dei 15 dollari sia dei 4 dollari e mezzo,
grava in eguale misura il costo del servizio.
E ingiusto quindi formulare giudizi morali e
soprattutto fiscali prendendo a base solo i
periodi floridi.

Bisogna tenere conto «t queste circostanze
e di queste prospettive per poter formulare una
p Jlitica marinara. V’é stata da noi una pcli-
tica marinara? Ricordo che nel ventennio vi-
geva la politica delle grandi linee spinte fino
all’oriente: allora, il regime affidava — io ri-
tengo malamente — il suo prestigio soprattutto
alle navi. Dopo la guerra si & avuta una po-
litica a zig-zag, si ¢ vissuto alla giornata e lo
prova la pluralita delle leggi emanate: abbiamo
avuto una legge Saragat, una legge Tambroni,
una legge Cassiani e una legge Cappa. Ogni
ministro lascia il proprio nome consacrato
ad una legge in materia di marina mercantile.

Occorreva soprattutto sistemare la situa-
zione dei cantieri. La legge Saragat dava la
possibilita di costruire 300 mila tonnellate
circa. La legge Cappa dava la possibilita
di costruirne altre 300 mila. Ma queste furono
leggi tampone, leggi che potevano servire per
il momento. Occorreva una legge che final-
mente desse ai nostri cantieri la possibilita
di un lavoro continuativo, e nelle intenzioni
questa fu la legge Tambroni, che venne ap-
provata nel 1954. Senonché la legge Tambroni
ha avuto un infortunio: c¢’era il famoso arti-
colo 24 che diceva genericamente: i fondi sono
stanziati di anno in anno nel bilancio della
marina mercantile. Quindi la legge Tambroni,
quando furono emessi i primi mandati di
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pagamento, andd a battere contro le secche
della Corte dei conti. Fu un vero infortunio.
Questa legge si fermd e dovette sopravvenire
la, legge Cassiani, apprestata con una certa
sollecitudine dal nostro ministro, che ap-
portd un cambiamento di scena.

La legge Cassiani ha fissato in 74 miliard:
e 750 milioni, se non ricordo male, I'importo
dei benefici che lo Stato paga, non gid benin-
teso agli armatori, ma ai cantieri, per coprire
una parte della differenza tra il prezzo delle
navi costruite nei cantieri esteri ed il prezzo
delle navi costruite nei cantieri italiani. Se-
nonché quando si sono fatti i conti delle navi
che potevano essere coperte in questa maniera,
si & visto che di tutte le domande presentate
soltanto 200 possono godere i benefici della
legge Tambroni per un milione e 350 mila
tonnellate di stazza lorda all’incirca. Le altre
navi che sono state commissionate nel pe-
riodo che possiamo chiamare delle vacche
grasse e quelle che saranno commissionate
posteriormente nello spazio del decennio pre-
visto dalla legge Tambroni, evidentemente
rimangono scoperte. Questo ¢ un punto che
occorre risolvere, tenendo presente che l'arti-
colo 8 della legge Tambroni conferisce il
diritto al cantiere costruttore di ottenere i
contributi in essa precisati per qualsiasi co-
struzione navale, da chiunque ordinata, ita-
liano o straniero, purché risponda a taluni re-
quisiti. Questo articolo 8 non & mai stato
abrogato, né espressamente né tacitamente.
Penso che in un prossimo avvenire questa
questione dovra essere esaminata. E se vo-
gliamo continuare a garantire lavoro ai can-
tieri sino all’epoca prevista dalla legge Tam-
broni, cioé alla fine del 1963, bisognera fare
una nuova richiesta di fondi per le navi che
sono state gid commissionate o che verranno
commissionate.

Veniamo ai cantiers. I cantierr, indub-
biamente, sono coperti di lavoro fino al 1960
(non credo che in genere essi abbiano com-
messe al di 1a di questa data). I cantieri, indi-
scutibilmente, in questo periodo che va dal
1955 alla fine del 1956 e fors’anche alla meta
del 1957, hanno faito dei contratti molto
vantaggiosi. Per avere un’idea, quella nave
che veniva costruita nel 1955 per 3 miliardi,
ogsgi ne costa 5 0 5 e mezzo. Ora, questo pe-
riodo di floridezza, che si estenderd fino al
1960 e che é stato favorito ddlla legge Tam-
broni, oltre che dalla contingenza favorevole
dei noli, dovrebbe significare che i cantieri
finalmente si sono posti in una certa situa-
zione di produttivita superiore a quella pre-
cedente.

A questo punto mi permetto di rivolgere
due domande all’onorevole ministro della
marina mercantile, domande che forse do-
vrebbero essere estese a tutto il Governo.
Avete accertato se i cantieri, in genere, hanno
raggiunto quel grado di ammodernamento,
mediante sostituzione di1 macchine, modifiche
e cosi via, mediante il cambiamento dei si-
stemi di produzione, che permetta loro di
competere sopra un piede di paritd di costi
con i cantiert esteri ?

Secondo punto: so — e lo so di certa
scienza — che i cantieri dipendenti dall’'l. R. L,
nonostante questo periodo di floridezza, han-
no registrato un passivo: 5 mihardi uno, nel
1956; altr1 5 mihardi un altro, pure nel 1956; e
si prevede un passivo anche per il 1957, nono-
stante la congiuntura favorevole, nonostante
questa febbre di costruzione per cui alla fine
del 1956 qualche scalo che si rendera libero
nel 1959 veniva posto all'incanto ! Come pud
risolversi questa situazione ? E possibile che
I'L. R. I. debba continuare a perdere in questo
periodo che, ripeto, € stato veramente florido ?
Evidentemente la risposta a questa domanda
potrd essere data in parte dall’onorevole
ministro della marina mercantile, ma in parte
anche dall’onorevole ministro delle parteci-
pazioni statali.

Noi abbiamo bisogno che i nostr: cantieri
s1 mettano in linea con tutti i cantieri esteri,
perche la costruzione delle navi deve diven-
tare un fatto normale, in tutti i tempi, in
Italia. Abbiamo tutto l’interesse a costruire
le navi in Italia, sotto i nostri occhi, per di
piu assicurando lavoro alle nostre maestranze.
Se dovessimo perdere la fiducia nella possibi-
lita che i nostri cantieri possano allinearsi con
1 cantieri esteri, cid significherebbe che tutto
quello che abbiamo fatto & stato assoluta-
mente inutile.

Nella relazione dell’onorevole Jervolino si
parla anche dell’acquisto all’estero di navi di
seconda mano. Ora, se vogliamo raggiungere
la finalita di costituire veramente una grande
flotta mercantile, non dobbiamo negare i
permessi a chi voglia comprare sui mercati
esteri navi relativamente giovani.

A questo punto vorrei fare una conside-
razione che & 1] frutto di una modesta espe-
rienza acquistata dal 1920 in poi. Io so perfet-
tamente quello che tra poco avverrd sul
mercato internazionale: i prezzi scenderanno
vertiginosamente, in proporzione della di-
scesa dei noli, perché il prezzo della nave e
sempre in funzione di quello che ¢ il livello
dei noli. Ora, i nostri armatori, quelli che
hanno dei rigparmi, di qui a due, tre, quattro
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mesi, forse un anno, nNon so, saranno essi a
scegliere i1 momento opportuno, potranno
acquistare navi che poi potranno gestire (a
meno che la crisi non diventi catastrofica e
non li obblighi a tenerle ferme nei porti)
tenuto conto che tra la gestione italiana e
quella di parecchie nazioni straniere v'é
questa differenza, che la nostra gestione & piu
economica di quella degli stranieri, certa-
mente & pi economica di quella degli ame-
ricanl, pur pagandosi il personale secondo un
contratto collettivo di indiscussa larghezza.

Ora, se si determina una specie di affluenza
all’acquisto di queste navi estere, navi in
buone condizioni, navi che non siano natural-
mente vecchie (ma fino a 15 anni una nave &
ancora giovane) ebbene, io penso che la si
debba favorire. Non bisogna credere che chi
¢ propenso ad acquistare una nave di seconda
mano possa essere orientato a costruirla qui
in Ttalia: v’é un’enorme differenza di prezzo e
di condizioni. Ogg1 per costruire una nave da
12 mila tonnellate di stazza lorda, qui in
Italia occorre da 1 miliardo e mezzo a due
miliardy; viceversa, per acquistare una nave
che abbia 5-7-8 anni sul mercato internazio-
nale, occarre parecchio di meno.

Ma se not avremo la pazienza di aspettare,
ad un certo momento noi vedremo del navi-
glio in ottime condizioni che sara quotato sul
mercato internazionale a prezzi molto ragio-
nevoli. No1 abbiamo, d’altra parte, a questo
riguardo ’esperienza alle nostre spalle. Cosi
infatti & avvenuto dopo la prima guerra mon-
diale. Ricordo che nel 1925, nel 1926, nel 1927,
si sono acquistate navi costruite, in serie, si,
ma 1n ottime condiziont a 5 o 6.000 sterline
di allora, che equivalevano a 500 mila lire
italiane di allora.

Ora, queste navi potranno trovare un
ottimo impiego sia per il carbone sia per 1
minerali. Io sono rimasto esterrefatto d’un
progetto di cuj ho udito e che credo sia arri-
vato quasi alla sua ultimazione, e cioé che
la Finsider vorrebbe costruire 12 navi da
carico per il trasporto dei minerali. E una
operazione da sconsigliarsi per [lelevato
prezzo odierno delle costruzioni, mentre sul
mercato vi € una grande abbondanza di navi
da carico da poter noleggiare.

In secondo luogo, la gestione in mano
ad una formazione siderurgica non e per
niente economica. Vorrei ricordare alla Fin-
sider che anche la Montecatini aveva una
flotta mercantile con cui trasportava il
minerale dal luogo di provenienza al punto
in cui doveva essere lavorato. Ebbene, la

Iy

Montecatini, che & amministrata, credo, con

criteri di assoluta saggezza, si & disfatta
di questa flotta.

Vorrei poi tranquillizzare anche il nostro
amico onorevole Jervolino che, parlando
dell’eta delle navi, ha espresso il desiderio
e l'augurio che la percentuale delle navi
con piu di venti anni diminuisca ogni gioerno
di piu per la salvaguardia della vita degli
equipaggi. Onorevole Jervolino, io mi associo
a questo augurio, ma per un’altra ragione.
La vita degli equipaggi non & in gioco; di
questo ella pud essere tranquillo, giaccheé,
come sa, le navi sono sotto la vigilanza di
un 1stituto che ella conosce benissimo, il
Registro italiano, il quale funziona bene.
Ogni quattro anni le navi vanno soggette ad
una visita generale (apparato motore e scafo)
e devono fare tutte le riparazioni e sostitu-
zioni che si ravvisino necessarie. D’altra parte,
dalle statistiche non risulta che i disastri
marittimi avvengono prevalentemente con
navi che abbiano superato i 20 anni di eta.

Viceversa, la ragione per la quale mi
associo al desiderio dell’onorevole Jervolino
¢ un’altra: noi dobbiamo cercare di avere
una flotta il piu possibile efficiente, soprat-
tutto adatta a continuare la navigazione ne:
periodi di magra per la economicitd della
gestione. La eliminazione delle navi vecchie
avverrd automaticamente per effetto di una
legge economica, poiché nei periodi di crisi
le vecchie navi sono antieconomiche.

Stamane ho sentito I'onorevole Colitto
dare agli armatori delle navi Liberty il sugge-
rimento di mandarle alla demolizione. Anche
questo concetto non mi sembra esatto.
D’altra parte gli armatori ringraziano !'ono-
revole Colhtto di questi gratuiti suggeri-
menti e sanno benissimo quel che devono
fare. Le Liberty sono navi ancora buone,
relativamente giovani, poiché esse ci furono
cedute nel 1947-48, quando avevano 2 o 3
anni. Quindi, oggi non hanno piu di 12 o 13
anni. Gli armator: sanno perfettamente quel
che devono fare, e lo stanno facendo e ’hanno
gia fatto: si tratta unicamente di sostlituire
la macchina a vapore (che consuma molto)
con un buon motore.

Passo all’argomento che maggiormente
ci deve interessare e che é stato ampiamente
trattato stamane dai colleghi Ducci e Jaco-
poni: la Finmare. Parlerd senza idee precon-
cette, unicaménte su una linea economica,
su cui penso che debba portarsi qualsiasi
governo. Non Vi possono essere qui teorie
stataliste o antistataliste, bisogna solo ve-
dere a quali necessita puod rispondere la
Finmare.
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Dico subito che, secondo me, le quattro
compagnie della Finmare non possono avere
un compito che non sia complementare del-
I’'armamento: libero: 14 dove non arriva o non
puo arrivare l'iniziativa privata, e sia stretta-
mente necessario arrivare per il nostro paese,
ivi deve sopperire la Finmare. Mi pare che
questo principio abbiamo sentito enunciare piu
volte proprio dai banchi del centro. B inutile
oggi far notare che la Finmare nell’altra
guerra aveva un tonnellaggio di un milione
e 300 mila tonnellate con 200 navi, mentre
oggi ha solo un centinaio di navi (comprese le
costruzioni gid commissionate) e circa 700
mila tonnellate. E inutile rimpiangere il
passato! Quella era un’altra impostazione
politica, di un’epoca in cui gli italiani, o
almeno una parte degli italiani, sognavano
Iimpero e le navi parastatali, lanciate per
rotte antieconomiche, dovevano preannunziar-
Io. Oggi questi sogni sono svaniti e dobbiamo
stare alla realta, la quale ¢ quella che pro-
mana dalle cifre. Le gestioni come la Fin-
mare sono state, sono e saranno Sempre
passive ! Non possiamo continuare ad accol-
lare al popolo italiano quelle passivitd. Nel
1956 abbiamo avuto una passivitd che si
calcola di 25 miliardi e nell’esrcizio 1957-58,
come avverte onestamente il relatore, questa
passivita & prevista in 20 miliardi. Baste-
ranno i venti miliardi ? Non lo sappiamo.
Dobbiamo vedere i conti consuntivi. In
nessun paese, in nessun tempo si era creato
un sistema di irresponsabilitda amministra-
tiva come quello creato dalla famigerata
legge del 6 dicembre 1936, per cui queste
societd portano alla fine dell’anno il loro
bilancio allo Stato e questo deve rifondere
tutto il deficit, tenuto conto che queste societa
si sono accaparrato anche il diritto di distri-
buire il 4 per cento sulle azioni.

Ora, ¢ questa una situazione che deve
cessare. Ed io mi associo con tutto il calore
alla richiesta fatta dal relatore che finalmente
il disegno di legge presentato al Senato — mi
pare nel dicembre 1956 — diretto a cambiare
sistema, venga portato rapidamente all’esame
dei due rami del Parlamento. Anzi, la cosa €
cosl grave che mi meraviglio come I’onore-
vole Zoli, che ha presentato il bagaglio del
suo programma provvisorio per questo scorcio
di legislatura, non abbia sentito il bisogno
di includervi anche questo disegno di legge,
il quale & veramente di estrema urgenza.
Cio & dimostrato dal fatto, come ella ben sa,
onorevole ministro, che si son dovuti emet-
tere due decreti-legge per prorogare la legge
del 1936, fino al 30 giugno 1958. Al 30 giugno

1958 vi sara la Camera nuova, ma non dob-
biamo aspettare fino ad allora per poter
discutere ed esaminare quale & il sistema piu
economico di intervento statale.

Questa é la realta!

Ma prima di ogni altra cosa necessita
fissare i compiti della Finmare, che devono
essere compiti unicamente complementari,
arrivare cioé dove non pud arrivare 'inizia-
tiva privata.

Io so perfettamente che anche questa
mattina é stato espresso un parere contrario:
si & detto che, viceversa, la Finmare deve
cercare di riconquistare le vecchie posizioni.
Non commettiamo questo errore, significhe-
rebbe ripetere e aggravare l’errore passato.

E a proposito delle compagnie di premi-
nente interesse nazionale, devo parlare rapi-
damente di Napoli, della mia cittd alla quale
ho Tonore di dedicare quotidianamente la
mia modesta attivitd come amministraiore
del comune.

Onorevole ministro, ella lo sa, perché
& venuto a Napoli e perché molte volte Na-
poli & venuta a lei attraverso una serie di
commissioni con alla testa il presidente del-
I’ente autonomo del porto: a Napoli esiste
un vivo fermento determinato principal-
mente da due ragioni. Prima, la minaccia
di sopprimere talune linee le quali congiun-
gono I'Ttalia con 1"Africa settentrionale perché
— si dice — queste linee sono passive. E vero,
queste linee sono passive ma non sono le
sole tra le linee della Finmare. Anzi, pos-
siamo dire che in questo caso s1 fratta di
piccole navi che compiono brevi percorsi.
Si tratta, quindi, di un passivo molto rela-
tivo. Prima di1 eliminare un limitato passivo,
noi dovremmo cercare di sopprimere il grosso
passivo delle linee assolutamente non neces-
sarie agli scopi sopra indicati, le quali ven-
gono tenute in vita per il cosidetto prestigio.

Quanto ci & costato questo prestigio !

La seconda ragione ¢ una ragione di giu-
stizia. Le linee della Finmare fanno tutte,
o quasi, capo a Genova. Noi non abbiamo
I'intenzione di far torto alla «Superba »,
perd dobbiamo osservare che se la Finmare
& una formazione che richiede il sacrificio
del contribuente italiano, dell’intera nazione
(il che vuol dire, tanto per fare un esempio,
che anche il pastore calabrese o il contadino
lucano contribuisce a pagare le passivita
di questo complesso industriale), non c’e
nessuna, ragione per cui queste linee debbono
avere come porto di armamento quasi uni-
camente il porto di Genova. Si proceda ad
un’equa distribuzione tra il nord ed il sud:



4t Parlamentari

— 36826 —

Camera dei Deputati

LEGISLATURA II — DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 18 OTTOBRE 1957

no1 abbiamo una enorme quantita di operal
che chiedono lavoro, quel lavoro che non
dovrebbe andare quasi unicamente al porto
di Genova che gia & avvantaggiato, tra
P’altro, dal suo ricchissimo retroterra.

No1 diciamo che non c¢i debbono essere
dei feudi. Che ne & stato del Vulcania e del
Saturnia, ottenuti dopo tante lotte ? Venne
liberata Trieste e noi dovemmo restituirh
ad essa.

Da ultimo, m1 debbo associare al grido di
allarme del relatore m ordine alla prepara-
zione professionale der marittimi con rifer:-
mento alle condizioni dell’« Enem ». Si tratta
di una situazione lacrimevole: '« Enem »,
riceve 50 milion1 di lire dallo Stato e deve
fare funzionare le sue scuole per non so
quanti allievi. Si tratta di una somma asso-
lutamente insufficiente che non basta nem-
meno, si pud dire, per pagare i bidelli. Ho
letto la risposta che ha dato il ministro Paolo
Rossi a proposito di questo problema, nella
quale sl nleva che vi sono molte difficolta, che
molte cose saranno modificate, che i diplomi
rilasciat: dall’Enem » non sono ritenuti validi
dalle autoritd marittime. Tutto questo ha
un’importanza relativa. Il1 fatto ¢ che in
Ttalia esistono degli istituti nautici per gh
ufficiali di stato maggiore, ma non esistono
scuole professionall per i marittimi e si tenga
presente che, se aspettiamo il Ministero della
pubblica istruzione, non faremo mar niente.
Non si pud concepire che un ministro della
pubblica istruzione abbia mezz e competenze
per tutt: i settori. Le scuole marittime per i
giovami che dovranno andare a bordo deb-
bono essere demandate alla competenza del
Ministero della marina mercantile, cosi come
le scuole industriali dovrebbero, a mio giudi-
zio, ricadere sotto la competenza del Mini-
stero dell'industria. E non & chi non veda
che si tratta di una cosa importantissima: le
giovani leve non possono essere abbandonate a
se, non possono trovare un lavoro se non si
preparano sufficientemente, se vengono la-
sciate in uno stato di perfetta rozzezza ed
ignoranza, in una situazione di inferiorita.

Signor ministro, queste le mie raccoman-
dazioni. Se ella, con la tenacia di cui & capace,
perseguira la soluzione di questi problemi,
scevra la mente da qualsiasi prevenzione di
statalismo o antistatalismo, se puntera la
prua del suo Ministero veramente verso i
7 milioni di tonnellate di stazza lorda, da
raggungere nel termine di 2 o 3 anni, ella
riuscira a porre in essere una grande marina
mercantile. Permetta dunque che 10 esprima
a lei, all'onorevole sottosegretario ed a tutti

1 suoi collaboratori un mio augurio personale:
vento in poppa ! (Applausi a destra).

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

« La Camera
invita il Governo,

al fine di avviare a soluzione la grave crisi
del porto di Ancona, che si esprime in una
continua diminuzione dei traffici con rile-
vantissimo danno per ’economia della citta
e della provincia, ad adottare i provvedimenti
unanimemente richiesti dall’amministrazione
municipale, dagli enti economici e dalle orga-
nizzazione dei lavoratori.

Tali provvedimenti si riassumono, oltre
che nella creazione di una zona franca nel
porto e nella costruzione dell’autostrada
Milano-Pescara, nei seguenti punti:

a) ripristino delle linee di navigazione
esistenti prima della guerra 1940-45;

b) intensificazione degli scambi com-
merciali con 'oriente e il medio oriente;

¢) ammodernamento e potenziamento
delle attrezzature del porto ».

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

MANIERA. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, come l'anno scorso, nel prendere
la parola su questo bilancio, dichiaro che il
problema su cui intendo in particolare sof-
fermarmi é quello della pesca.

Ho trovato molto interessante la relazione
dell’onorevole Jervolino, presidente della VIII
Commissione. Essa contiene rilievi critici
notevoli, oltre all'invito ai deputati ad ap-
profondire I’esame dei problemi che possano
essere stall omessi o non sufficientemente
messi a fuoco; invito molto apprezzabile,
perfettamente in linea con l’atmosfera di
collaborazione e di comprensione che carat-
terizza 1 lavori della nostra Commissione,
atmosfera dovuta forse al fatto che assai
spesso 1 deputati della maggioranza e quelli
dell’opposizione si trovano d’accordo nel
rilevare le resistenze e le insufficienze gover-
native di fronte a problemi che, per altro,
ormai non possono essere ulteriormente di-
lazionati, essendo essi ormai presenti alla
coscienza di tutti.

Onorevole relatore, la sua pregevole re-
lazione conferma Ia giustezza della critica
costruttiva che noi abbiamo sempre fatto e
che continuiamo a fare ogni volta che affron-
tiamo i problemi della pesca: e di cid gliene
siamo grati.
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Esaminando il bilancio sottoposto alla
nostra approvazione, registriamo anzitutto
la insufficienza degli stanziamenti per il set-
tore della pesca, addirittura irrisori. Cio
dimostra che da parte del Governo non vi
¢ nessuna intenzione di cambiare indirizzo
per quanto riguarda questo settore. Infatti
per la pesca sono stati stanziati 72 milioni
e 800 mila lire per spese ordinarie e 2 milioni
e 883 mila per spese straordinarie, per un
totale di 75 milioni e 683 mila. Come vede,
onorevole relatore, di fronte a queste cifre
che valore pud avere il suo invito a « persi-
stere negli opportuni suggerimenti che gli
onorevoli colleghi riterranno utili all’ammi-
nistrazione al fine di saperli definitivamente
accolti» ?

In guesta sede non dobbiamo fare della
propaganda, ma stare al concreto. E per stare
al concreto occorrono denari e non belle pa-
role.

Noi sappiamo fche dopo aver votato i
bilanci finanziari non vi & la possibilita di
portare modifiche agli altri bilanci. Si tratta,
in guesta situnazione, di fissare delle respon-
sabilita di questo stato di cose, e noi, colleghi
della maggioranza, vi diciamo che la respon-
sabilitd & vostra. Onorevole ministro Cas-
siani, vorrei ricordare alcuni brani del suo
discorso pronunciato a conclusione della
discussione sul bilancio della marina mercan-
tile dello scorso anno. Ella dice parlando del
settore della pesca: « Non é soltanto un pro-
blema economico di categoria, ma anche un
problema nazionale di grande importanza
per la nostra alhimentazione »

Consapevole della gravita del problema,
ella, onorevole ministro, aggiunse: « Il mag-
gior disagio & proprio sentito dalla piccola
pesca artigiana per un complesso di motivi,
scarsita della motorizzazione in relazione alla
popolazione che si dedica alla pesca, man-
canza di impianti a terra per la conserva-
vazione del pescato, mancanza di mezzi idonei
per il trasporto di un prodotto particolar-
mente deperibile, pesca con mezzl ed at-
trezzi antiquati. Occorre mettere in condi-
zione questi umili pescatori che sono la grande
maggioranza, di conoscere e di sapere usare i
mezzi pit progrediti della tecnica moderna
onde elevare il tenore di vita, attualmente
tra i piu bassi di Italia». In quel discorso,
onorevole Cassiani, riferendosi sempre ai
pescatori che vivono della piccola pesca, ella
diceva: « Non avendo mezzi per motorizzare
le barche ed acquistare reti ed attrezzi, &
solo con l'aiuto dello Stato che essi possono
risolvere 1 loro problemi che s’inquadrano in

quello nazionale di aumento della produ-
zione »,

Non le sembra, onorevole ministro, che
questi suoi nobili sentimenti restano e reste-
ranno delle semplici espressioni retoriche di
fronte alla cruda realtda dell’esiguitd di fondi
stanziati per risolvere i problemi della pesca ?
Vede, onorevole ministro, questa inadegua-
tezza di fondi investe, si, la responsabilita
collettiva del Governo, ma anche, e special-
mente, quella del ministro della marina mer-
cantile, che del Governo é membro autorevole.

Se dobbiamo fare un consuntivo dell’at-
tuale legislatura, per quanto si riferisce al
settore pesca, dobbiamo arrivare alla conclu-
sione, unanimemente riconosciuta, che la
situazione, proprio per la politica sin qui se-
guita, € seria, € anzi preoccupante.

Basterebbe paragonare, per rendersene
conto, la situazione del nostro paese con quella
degli altri paesi e ci accorgeremmo subito del-
l'inadeguatezza tecnica della nostra flotta
peschereccia. Non & stata neppure affrontata
convenientemente ’esigenza di costruire una
flottiglia per la pesca atlantica, in una situa-
zione come la nostra, ove la limitata pescosita
dei mari che bagnano le nostre coste e la man-
canza di trattati di pesca vantaggiosi con
Stati vicini creano difficoltd sempre maggiori
per 1 nostri pescatori e sono anche la causa
delle continue catture dei nostri pescherecci
da parte, non solo della Jugoslavia, ma pure
di altri Stati dell’Adriatico e del Mediter-
raneo con danno incalcolabile per le categorie
interessate ¢ per ’economia nazionale.

Stando cosi le cose & evidente che la pro-
duzione del pescato non tende ad aumentare e
siamo obbligati ad importare dall’estero circa
la, meta del pesce per un valore approssiuma-
tivo di 30 miliarda di lire 1n valuta pregiata.

It assolutamente necessario affrontare 1
problemi del trasporto e della vendita del
prodotto per superare l'arretratezza e le defi-
cienze notevoli che qui esistono. E a tale
proposito mette conto porre in rilievo che
occorre decidersi e dare agli enti cooperativi-
stici ed associativi dei produtior: della pesca
la possibilitd di accedere alla gestione dei
mercati ittici all'ingrosso e 14, ove ci0 non
fosse possibile, investire le atiuali commis-
sioni consultive di mansiom deliberative,
almeno entro i limiti di competenza tecnica e
d'interesse delle categorie facenti capo al
mercato. Non ¢é giusto, né democratico che il
comune debba ritenersi 'arbitro quasi asso-
luto della gestione del mercato del pesce
imponendo regolamenti e balzelli che molto
spesso contrastano con le esigenze della
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pesca e dei pescatori, con danno anche per il
consumatore. KEsemplificando, ricordo, che
valendosi di una legge fascista ancora 1n
vigore, il comune di Ancona non intende
sodisfare le richieste, pilt che giustificate,
avanzate dalle categorie interessate. Si attende
sempre, onorevole minjstro, la tanto auspicata
legge per la sistemazione dei mercati 1ttici.

Le diamo atto, onorevole ministro, che la
legge del 27 dicembre 1956, riguardante 1'isti-
tuzione di un fondo di rotazione per 'esercizio
del credito peschereccio, non mancherd di
portare qualche sollievo, specialmente se le
pratiche saranno svincolate dalle pastole
burocratiche; ma dobbiamo ritenerla, fin da
ora, del tutto insufficiente se non saranno
predisposti, e tempeslivamente, altri provve-
dimenti legislativi per sodisfare le numerose
richieste gia pervenute e che perverranno al
Ministero della marina mercantile in conside-
razione dei numerosi fini per i quali ¢ ammesso
il credito e delle esigenze sempre pil pressanti
dovute all’aggravarsi della situazione nel
settore della pesca.

L’insufficienza degli stanziament: fa na-
scere 1l timore che st incorra nel malvezzo
delle raccomandazioni e del nepotismo.

Un’altra legge poco convincente & stata
quella del 27 dicembre 1956, u. 1459, concer-
nente l'autorizzazione alla spesa straordinaria
di 300 milioni di lire per l'esercizio finanzia-
rio 1956-57 per il completamento dell’attivita
peschereccia. Questia legge prevede contributi
nelle spese e sussidi. Saremmo ansiosi di
conoscere 1 modi di ripartizione seguiti dal
Ministero della marina mercantile tra le
migliaia e migltala di domande che sicura-
mente gh saranno pervenute. Vorremmo
sapere anche se corrisponda a verita la circo-
stanza che circa 150 milioni di detta somma
sarebbero stati destinati ad una sola azienda
di pesca atlantica.

Non & certamente con queste somme 1rri-
sorie, onorevole ministro, che si completano le
attivita pescherecce. Sorge il dubbio, nelle
categorie interessate, che la legge sia stata
escogitata per favorire quella tale industria e,
con la modesta somma restante, dare impulso
a quelle discriminazion: e a quel favoritismo
che sono tanto in auge nel vostro partito,
onorevoli colleghi della democrazia cristiana.

CASSIANI, Ministro della marina mercan-
tile. Non si tratta di una nuova legge, ma, della
rinnovazione di un vecchio provvedimento. E
il finanziamento nuovo, per cosi dire, di una
legge giad esistente! Ella ne parla come di
ung strana invenzione nostira, ma evidente-
mente ignora — cosi, almeno, devo pensare —

Porigine della legge di cui sta parlando.
Essendo venuto meno 1l precedente finan-
ziamento, si € ritenuto di dover concedere
un nuovo finanziamento raddoppiando la
somma a disposizione.

MANIERA. Prendo atto, signor ministro,
di quanto dice. Auguriamoci che il suo Mini-
stero riesca ad ottenere ulteriori finanzia-
menti.

CASSIANI, Ministro della marina mer-
cantile. Questo & un angurio, che non ho
difficolta ad accettare e che anzi mi fa piacere.

MANIERA. Per quanto riguarda le assi-
curazioni sociali e gli assegni familiari per
i lavoratori della piccola pesca, dobbiamo
ripetere che da anni sono state presentate
delle proposte di legge che aspettano di
essere discusse e non possono essere piu dila-
zionate. La categoria diseredata dei peseca-
tori che si dedicano alla piccola pesca e che
conta oltre 90 mila unitd, pit dei suoi bei
discorsi, onorevole Cassiani, attende prov-
videnze atte a garantirla contro gli infor-
tuni, le malattie e l'invaliditd e vecchiaia.

Non occorre che jo rammenti a lei, ono-
revole ministro, ’articolo 38 della nostra
Costituzione secondo cui «i lavoratori hanno
diritto che siano preveduti ed assicurati i
mezzi adeguati alle loro esigenze di vita in
caso di infortunio, malattia, invalidita, vec-
chiaia e disoccupazione involontaria ».

Lo Stato deve quindi stanziare i fondi
necessari per le casse marittime. Al marit-
timo e alla sua famiglia devono essere rim-
borsate tutte le spese sostenute per il rico-
vero ospedaliero, anche se questo ricovero
supera i 28 giorni, e per i medicinali anche
se somministrati a malati cronici.

Ella sa, onorevole ministro, che da tempo
si attende la discussione della proposta di
legge Jacoponi, da me sottoscritta unita-
mente ad altri colleghi, per I'estensione del
diritto al recovero ospedaliero ai familiari
della gente di mare.

Passando ad altro argomento, non dob-
biamo mai dimenticare che in Jtalia circa
il 90 per cento dei proprietari del naviglio
peschereccio €& rappresentato da pescatori
con equipaggio composto, quasi sempre,
da qualche familiare e quindi a‘caratteristiche
di tipo artigiano. Dobbiamo ritenere, quindi,
che la legge 25 luglio 1956, n. 860, anche se
tardiva, rappresenti una giusta riparazione.
Si tratta ora di applicarla con sollecitudine.
completandola con disposizioni che in nes-
sun modo aggravino la situazione degh
equipaggi, anzi la migliorino.
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Prima di terminare sul problema della
pesca, desidero soffermarmi un istante su
due importanti argomenti: la pesca nell’A-
driatico e il mercato comune.

Sulla pesca nell’Adriatico potrei esimermi
dal dire, perché su questo argomenio sono
corsi fiumi d’inchiostro, che la convenzione
di pesca italo-jugoslava € quanto di peggio
ci possa essere e che i nostri pescatori la
considerano come una specie di traboc-
chetto. Le categorie interessate ai problemi
della pesca, sono convinte che sarebbe stato
facile giungere ad un accordo in virtd del
quale si sarebbe potuto dislocare nei porti
dalmati un’aliquota della nostra flottiglia da
pesca. Questa convinzione, oggi, & maggior-
mente rafforzata da una notizia apparsa
su quattro colonne, nella Voce adriatica,
giornale governativo, del {° ottobre 1957.
In esso & scritto: « Pare che la Jugoslavia
voglia concedere 1n appalto ad armatori
svedesi e danesi la pesca nei tratti di mare
compresi fra le 1sole e la costa dalmata.
Questa notizia — dice sempre 1'articolo —
giunta da ottima fonte sta a confermare quello
che abbiamo sempre detto: la Jugoslavia che
pur ci fa il viso dell’armi se osiamo chiedere,
anche a pagamento, diritti di pesca nelle sue
acque territoriali e afferma che tali acque
sono appena suflicienti per i suoi pescherecci,
non ¢ in realtd in grado di sfruttare le proprie
risorse ittiche per la mancanza di adeguate
attrezzature ».

Onorevole ministro Cassiani, desideriamo
conoscere da lei quanto vi sia di vero nella
notizia del giornale governativo di Ancona
La Voce adriatica; e qualora la notizia
risultasse vera, desideriamo conoscere, ono-
revole ministro, che cosa pensa di fare per
inserirsi nelle trattative di appalto. K incon-
cepibile pensare che i danesi e i norvegesi
riescano a stringere accordi di questo genere
con la Jugoslavia quando 1l nostro Governo
la sola cosa che ha saputo fare, per cid che
riguarda i pescatori dell’Adriatico, ¢ stata
quella di emanare una legge per facilitare
il trasferimento dei nostri pescherecci dal-
I’Adriatico al Tirreno, danneggiando 1’econo-
mia, gid depressa, delle regioni marittime del-
I’Adriatico, creando una situazione di grande
disagio per le famiglie dei pescatori trasferiti
e provocando 1 risentimenti e le proteste
dei pescatori del Tirreno.

Un altro problema che preoccupa i pesca-
tori dell’Adriatico, onorevole ministro, & la
diminuita pescositd delle nostre acque e cio
per la incessante azione di cattura nel nostro
mare. Gli studiosi specializzati dicono che si

ritiene necessaria la sospensione della pesca
a strascico nei mesi di maggio e giugno di
ogni anno. Se cio dovra essere fatto pensiamo
che questa sospensione dovra essere necessa-
riamente accompagnata da misure e provvi-
denze statali atte ad integrare il mancato
guadagno dei pescatori e degli armatori che
in questi mesi non potrebbero mantenere
le proprie famiglie e far fronte agli impegni
finanziari.

Pensiamo che non sia male provvedere
ad incrementare gli studi scientifici, di natura
biologica che sono alla base dell’esercizio
razionale della pesca. A tale proposito e da
mettere in rilievo un’iniziativa lodevole: la
costituzione dell’Istituto di tecnologia della
pesca con sede ad Ancona.

L’Istituto di tecnologia della pesca do-
vrebbe operare nel campo tecnico ed in quello
propagandistico e perseguire i seguenti fini:
studiare i problem dell’attivita peschereccia
allo scopo di perfezionare, ricercare e diffon-
dere 1 mezzi pit idonei per migliorare ed
incrementare la produzione, la distribuzione e
ed il consumo del pesce; collaborare con gli
istituti scientifici onde coordinare, attraverso
la tecnica e la propaganda, le scoperte e gli
indirizzi scientifici con le pratiche applica-
zioni; incrementare I'introduzione di nuovi piu
razionali mezz1 di lavoro nel campo della
pesca, interessando 1l paese ai problemi,
divulgando le realizzazioni tecniche e propa-
gandandone i risultati; costituire un centro
bibliografico ed informativo; promuovere riu-
nioni e congressi in materia d1 tecnologia della
pesca a carattere nazionale ed internazionale;
indire concorsi per stimolare la realizzazione
di nuovi mezzi per la pesca, per la utilizza-
zione del prodotto e per I'incremento del con-
sumo; partecipare a fiere, mostre ed esposi-
zioni in funzione tecnico-professionale e pro-
pagandistica per la valorizzazione della pesca;
assumere qualsiasi altra imziativa, in campo
nazionale ed internazionale, per il raggiungi-
mento di tutte le finalita che I'istituto si pre-
figge e per la soluzione di tutti i problemi che
riguardano la pesca.

L’iniziativa, onorevole minisiro, é partita
dalla camera di commercio, industria e agri-
coltura di Ancona, dall’ente autonomo fiera
d1 Ancona, dalla mostra mercato internazio-
nale della pesca, degli sport nautici e attivita
affini.

Dobbiamo apprezzare questi enti per
avere preso una tale iniziativa. Ma non le
sembra, onorevole ministro, che cid dimostri
che per trovare interessamento ai problemi
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della pesca bisogna andare al di fuori del
Ministero della marina mercantile ?

Vogliamo sperare, onorevole ministro, che
ella si adoperera per il riconoscimento giuridico
dell’Istituto di tecnologia della pesca.

Ritornando alla relazione scritta sul bi-
lancio della marina mercantile, I’onorevole
relatore ha messo in evidenza che: «é
divenuto un problema urgente e richiesto,
quello della codificazione delle leggi sulla
pesca. Ii necessario che una cosi importante
materia — che ¢ disciphnata da leggi varie e
tante volte frammentarie — sia coordinata 1n
testo unico ». Questo credo che sia 1l deside-
rio di tutt: i colleghi della VIII Commissione,
e vogliamo sperare che in occasione della di-
scussione del futuro bilancio della marina
mercantile, non ci si debba trovare allo stesso
punto.

Onorevole ministro, per terminare vorret
chiederle in che modo il nostro paese affrontera,
dopo la firma dei trattati sul mercato comune
europeo, la concorrenza degli altrn paesi che
vi fanno parte, per c10 che riguarda il settore
della pesca.

Questi paesi risultano essere a nor note-
volmente superiori. Per rendersene conto,
basta prendere in esame alcuni dati:

Itaha: su una popolazione di 49 miliom
di abitanti abbiamo 46.065 unitd da pesca,
per un tonnellaggio di 145.252; abbiamo una
produzione annua di 184.040 tonnellate, di
fronte & un consumo complessivo di tonnel-
late 350 mila, con un consumo pro capite
di chili 7,500; pertanto abbiamo una diffe-
renza in meno fra produzione e consumo di
tonnellate 165.960, con una importazione di
prodotty freschi e conservati di tonnellate
127.525, per un valore di circa 29 milardi;
Belgio: su una popolazione di circa
9 milioni di abilanti, vi ¢ una flottiglia d
421 unita per un tonnellaggio di1 26.784; la
produzione annua ¢ di tonnellate 65.700 di
fronte a un consumo di tonnellate 37.600,
con una differenza in piti d1 tonnellate 28.100;
Francia: su una popolazione di circa
43 milioni e mezzo d1 abitanti s1 ha una
flottiglia da pesca di 16.084 umta, per 213.968
tonnellate; la produzione annua & di ton-
nellate 444.900, cui si contrappone un con-
sumo di 325.700 tonnellate, con una dif-
ferenza in pmw di 119.200 tonnellate;
Germania occidentale: su una popo-
lazione di 50 milioni e mezzo di abitanti vi
& un naviglio da pesca di 3.553 unita, per
124.367 tonnellate; la produzione annua €
di 641.900 tonnellate, di fronte a un con-
sumo di 815 mila tonnellate, con una dif-

ferenza in meno di 173.100 tonnellate e un
consumo pro capite di chili 16,500.

Paesi Bassi: su una popolazione di circa
11 miliont di abitanti, vi ¢ un naviglio da
pesca di 2.509 unita, per 87.913 tonnellate;
la produzione annua ¢ di 300.800 tonnel-
late, per un consumo complessivo di ton-
nellate 76.125, e pertanto con una diffe-
renza in pwr di tonnellate 224.700.

Quest1 dati, come dicevo, dimostrano
che noi ci troviamo in condizioni di asso-
luta inferiorita nei confronti dei paesi ma-
rittimi del mercato comune europeo e che
da cid potrebbe derivare un danno notevole
ai nostri pescatori e alle categorie che vi-
vono della pesca.

Ecco una ragione di piu, onorevole mi-
nistro, per sottolineare tutta la responsa-
bilita che ha avuto il Governo e 1l partito
di maggioranza nel seguire una politica dan-
nosa. agli interessi dei lavoratori e all’eco-
nomia nazionale; e per dar forza alla nostra
richiesta che si affrontino e si risolvano
organicamente 1 problemi della pesca, allo
scopo di allineare 11 nostro paese a quelli
piu progrediti.

Passando ad altro argomento, per la
cittd di Ancona uno de: problem: di fondo —
come ebb1 a dire in precedenti interventi —
¢ il potenziamento e lo sviluppo del suo
porto: € non solo per la citta di Ancona,
bensi per tutta la regione marchigiana.
Questa necessitd & sentita unammemente,
senza distinzione di partito, dalla ntiera
popolazione.

Il porto di Ancona che prima riforniva
un vasto Hinterland comprendente le Marche,
I’Umbria, la Romagna e I’Abruzzo, oggi
scarica merci che servono solo all’economia
depressa, e 1n decadimento continuo, della
nostra cittd e della nostra regione. Regione
nella quale sono quasi scomparse industrie
una volta florenti come quella tessile e mine-
raria. In crisi s1 trova quella delle fisarmo-
niche. La produzione degli ortagg: e delle
frutta che ha un posto notevole nell’eco-
nomia della nostra regione, non frova pil
facilitd di collocamento nei mercati esteri
gettando nella disperazione migliaia di pro-
duttori. Gravissima €& la situazione econo-
mica delle popolazioni montane e sempre
pit numerosi sono i fondi abbandonati dai
contadint che 1n esst non trovano pit la pos-
sibilitd di sostentamento. 11 consumo e il
reddito sono al di sotto della media nazio-
nale. Nella sola provincia di Ancona vi sono
oltre 25 mila disoccupati.
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In una situazione come gquesta, provo-
cata, onorevole ministro, dall’indirizzo eco-
nomico seguito dai diversi governi presieduti
da uomini del suo partito, non pud non
acquistare importanza il problema del porto.

Prima della guerra il movimento del no-
stro porto era costituito, i prevalenza, da
importazioni di carboni fossili, cereali, fosfati,
juta, piriti, ecc. mentre le esportazioni erano
Iimitate a prodotti agricoli. ossidi di ferro,
rocce asfaltiche e zolfi greggi, delle miniere di
Cabernardi. Accanto a questo traffico intenso,
si sviluppava quello delle navi d: linea che
importavano ed esportavano dal nostro porto
circa 50 mila tonnellate di merce varia ogni
anno, e una media di 40-50 mila passegger:.

Il nostro porto, per la posizione geogra-
fica che occupa al centro della penisola, &
stato sempre, nel passato, un centro di traffico
verso 1 paesi rivieraschi dell’Adriatico, del
Mediterraneo orientale e del medio e lontano
oriente. Esso era servito da ben 11 linee di
navigazione.

Quale & oggi la situazione del nostro porto ?
A parte il problema delle attrezzature di cui
avremo modo di parlare tra un istante, esso é
servito da due linee di navigazione di poca
mmportanza. Le merci di esportazione, che
la nostra regione produce: macchine olearie,
prodotti tipici e chimici dell’elettrocarbonium
di Ascoll Piceno, calzature, prodott: delle
nostre cartiere, fisarmoniche, vini, ecc., ven-
gono spediti, attualmente, via terra per rag-
giungere i port1 di Genova e Napoli, maggio-
rate quindi dalle spese di trasporto terrestre
necessario per raggiungere il porto di carico.

Onorevole ministro, se non si vuole arre-
care un danno irreparabile all’economia della
cittd di Ancona, occorre ripristinare urgen-
temente 1 servizi di Iinea che collegavano an-
teguerra il nostro porto con il levante, le
Indie, I’Africa orientale, occidentale e meridio-
nale, nonché quelle del periplo mediterraneo e
del nord Kuropa, e ripristinare altresi l'in-
serimento del porto quale scalo delle linee che
fanno attualmente capo ai porti di Venezia e
di Trieste.

La presenza di un traffico di linee nel
porto di Ancona stimolerebbe le attivita indu-
striali e quelle economiche complementari,
dando impulso soprattutto a certe attivita
commerciali che fecero in passato, della no-
stra cittd, uno dei pitt vivaci centri dells
penisola.

A vantaggio del nostro porto e dell’eco-
nomia. del nostro paese & necessario un diverso
indirizzo di politica estera, non quella dei
blocchi contrastanti, ma quella di larghi

scambl commerciali che ci permetterebbe di
stabilire rapport1 normali con i paesi del-
I’est-Europa, che hanno una economia com-
plementare alla nostra e con i popoli del
medio oriente, che, gelosi della loro indipen-
denza nazionale da poco conquistata, vor-
rebbero vedere nell’[talia un paese amico e
disinteressato. Con 1l miglioramento dei rap-
porti 1talo-jugoslavi, Ancona potrebbe dive-
nire un centro di contrattazione per i due
paesi. E a tale scopo riteniamo che sia
necessario dare alla fiera internazionale della
pesca di Ancona 1mezzi occorrenti per’allarga-
mento del quartiere fieristico e per la creazione
d1 organismi integrafivi a carattere perma-
nente che sviluppando le -caratteristiche
proprie della flera della pesca, allargassero
e favorissero 1'incontro degli operatori con-
merciali.

Sollecitando la rapida realizzazione della
zona, industriale del porto di Ancona e della
tanto auspicabile autostrada Milano-Pescara,
che unirebbe il porto di Ancona al suo naturale
Hinterland facilitandone le comunicazioni, si
darebbe incremento ai traffici e, senza dubbio,
si preordinerebbe un richiamo per numerose
ed important: iniziative. Queste, poi, po-
trebbero trovare un maggiore incremento da
una zona franca di cui Ancona gid beneficio,
sia pure in temp: lontanissimi.

Le attrezzature del nostro porto risentono
della decadenza del traffico commerciale. B
del tutto inadeguata I’atirezzatura mecca-
nica, formata da sei elevatori del tipo Cer-
reti-Tanfani, della portata da tre a sei ton-
nellate, di cui solo cinque sono funzionanti.

Per 1l deposito delle merci esiste un solo
magazzino, alla calata Santa Maria, comple-
tamente privo di quelle attrezzalure mecca-
niche che possono renderlo adatto a lale uso
senza, che grossi oneri economici gravino
sulla merce depositata. Manca un silos gra-
nario, che potrebbe dare impulso al movi-
mento dei cereali. Cosi un silos per deposito
e lavorazione del sale darebbe un rilevante
incremento dell’attivita poriuale. Si rende
necessaria la costruzione di un bacino di
carenagglo per favorire la ripresa dei traffici.

Queste sono, a parere dei lavoratori e del
popolo anconitano, le soluzioni che permet-
terebbero di sviluppare e potenziare il porto
come elemento 1ndispensabile della ripresa
economica della nostra regione.

Bisogna ridare al porto la sua passata

" funzione e attivitad, portarlo avanti sulla

strada del suo naturale e necessario sviluppo,
come lo richiedono la tradizione, l'esigenza
dell’economia dell’Hinterland, le obiettive
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possibilitd che esistono, le categorie di lavo-
ratori che dal porto traggono i mezzi neces-
sari al loro sostentamento.

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

« La Camera, convinta della necessita di
adeguare il personale del Ministero della
marina mercantile ai compiti attuali, centrali
e periferici,

invita il Governo
a provvedere d'urgenza all’adeguamento degli
organici dell’amministrazione centrale e delle
capitanerie di porto, tenendo a presente, fra
I’'altro che occorre:

a) istituire la direzione generale del
personale;

b) istituire il ruolo e la carriera di con-
cetto gruppo B;

¢) ampliare i ruoh direttivi ed esecutivi;

d) istituire un ruolo di salariati perma-
nenti, specialmente per le capitanerie di
porto;

e) inquadrare il personale ner gradi,
non iniziali, di detti ruoli considerando in
primo luogo V'anzianitd di carriera e di grado
oltre che gli altri requisiti di servizio ed in
secondo luogo Il'esito di concorsi interni ».

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

COLASANTO. Signor Presidente, onore-
voli colleghi, la pregevole relazione dell’onore-
vole Jervolino ci segnala tutti gli elementi
necessari per conoscere l'attuale situazione
della nosira marina mercantile per confron-
tarla con quella del passato e per misurare il
cammino fatto. L’onorevole Jervolino ha pure
indicato la strada sulla quale bisogna conti-
nuare per meglio rispondere agli interessi che
ha sul mare il nostro paese.

Nella sua pregevole relazione egli ha
chiesto l'ausilio, il parere ed il consenso o il
dissenso di tutti noi. Ed io intervengo nel
dibattito principalmente per dare a tutte le
proposte e sollecitazioni, tranne una di cui
dird in seguito, il mio assoluto consenso.
Aggiungo che il presidente della nostra
VIII Commissione ha interpretato effettiva-
mente il pensiero della maggioranza di detta
Commissione e della stessa Camera. Sono
d’accordo con !'onorevole Jervolino quando
afferma che molto & stato fatto in questo
campo. Di cidé va dato ampio riconoscimento
a tutti coloro che si sono succeduti al Mini-
stero della marina mercantile. Oggi, a di-
stanza di anni, ¢ facile dire che si poteva fare
di piu e anch’io sarei tentato di farlo. Bisogna

pero tener conto della situazione di partenza,
delle difficoltd obiettivamente incontirate,
degli ostacoli frapposti dagli stessi partiti
politici che per fare l'opposizione ad ogni
costo hanno reso difficile unire e dirigere
tutti gli sforzi del popolo italiano verso deter-
minati obbiettivi. La nostra gente non &,
sotto questo profilo, docie come il popolo
tedesco. Se a tutto cio aggiungiamo le diffi-
colta finanzare, finiremo col concludere che
s1 é fatto molto e s1 & fatto bene.

Sull’indirizzo generale della politica ma-
rittima penso che si-possa continuare per la
via che si sta percorrendo, contemperando le
necessita di sviluppo con gli interessi pubblici
e privati. Il capitale privato, anche nei servizi
marittimi, deve essere rispettato ed incorag-
giato; ma deve pure sottostare aile limitazioni
imposte dagh obiettivi economici e sociali
che intende perseguire la comunitd nazionale.
Non si pud tollerare, a mio parere, un’aperta
concorrenza, nelle stesse linee, per 1 medesimi
trasporti, fra le societa a capitale pubblico e
quelle a capitale privato. Né quest’ultimo deve
fare scorrtbande nel campo riservato al primo
che dovrebbe spolpars: le ossa da solo e divi-
dere col secondo la buona polpa. C1b peggiora
il risultato finale complessivo e danneggia le
societa del gruppo Finmare. Iniziativa pri-
vata, si; ma con 1l suo dinamismo ed 1 suoi
rischi, senza chiedere nulla allo Stato. Dob-
bramo evitare di rendere pubbliche le perdite
e d1 privatizzare gli utili, come si riesce a fare
qualche volta.

Se s1 lamenta il passivo del gruppo Fin-
mare, perché si vorrebbe privatizzare tutto ?
A quali condizioni 1 privat: farebbero i servizi
passivl oggi affidati alle flotte dell’l. R. 1. ?
La politica dell’iniziativa pubblica deve coor-
dinars: con se stessa o meglio deve coordinare
le sue attivita a terra con quelle sul mare.
Cosi per i cantieri navall e per le flotte del-
'l R. 1.

Io, cittadino italiano e come tale compro-
prietario degli unt e delle altre, non capisco
perché non si possa fare una politica unitara
fra gruppi di aziende dello stesso padrone.
Lo Stato deve pagare gli operai dei cantieri
che non lavorano, deve provvedere ai disoc-
cupati, deve sopportare 1 pesi sociali della
disoccupazione. Perché mnei period: di avval-
lamento del diagramma delle ordinazioni,
non pud ordinare ai cantier1 di costruire per
la Finmare, anche a costo di riservare a
questi casi particolari contributi ? Cosi de-
terminate agevolazioni servirebbero contem-
poraneamente gl'interessi delle maestranze a
terra e quelll der marittimi.
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Proseguendo nella mia breve esposizione,
per i diverst argomenti seguird I’ordine espo-
sitivo dell'onorevole Jervolino, e, prima di
tutto, mi occuperd del personale.

Bene ha rilevato 1’onorevole relatore che
il Ministero della marina mercantile, comin-
ciando dagli organi centrali e fino alle capi-
tanerie di porto, non & atirezzato adeguata-
mente ai compiti che deve espletare. Questo
va detto per l'arredamento, per gli schedari;
ma sopratutto per il personale.

Il personale di ogni ordine e grado, dal
punto di vista quantitativo, é assolutamente
insufficiente. S’impone un ridimensionamento.
So che il mnistro ha allo studio, e forse anche
avanzato, la istituzione di1 nuovi organici e di
nuovi ruol col riordino dell’utilizzazione del
personale oltre che del relativo stato giuridico.
Mi permetto sollecitare molto vivamente
questi provvedimentt ed in proposito ho
presentato un ordine del giorno, perché ri-
tengo necessario che la Camera, col proprio
voto, chieda al Governo di sbrigarsi e di prov-
vedere presto e bene.

In particolare occorre sottolineare che,
contrariamente a quanto statuito da tutte
le altre amministrazioni dello Stato, nel
Ministero della marina mercantile manca il
ruolo della carriera di concetto e le carriere
si limitano esclusivamente alla direttiva
de all’esecutiva cosi che tutte le mansioni
di contabilitd ed amministrative proprie
del ruolo di concetto restano prevalente-
mente affidate al personale della carriera
esecutiva. K necessario rendersi conto che
guesta mancanza & una grave carenza che
deve sanarsi nell’interesse dell’amministra-
zione e nel rispetto della logica. E altresi
necessario ampliare gli attuali ruoli direttivi
ed esecutivi, in relazione alle continue aumen-
tate esigenze dell’amministrazione. E cio
chiedo tanto per gli uffici centrali che per
quelli periferici. Specialmente per le capi-
fanerie, poi, sarebbe opportuno istituire un
ruolo di salariati permanenti. Infatti ora
presso il Ministero della marina mercantile
esiste un piccolo contingente di operai tem-
poranei ed a ogni riduzione di qualche unita
non vi & modo di sopperire con sostituzioni
oltremodo necessarie. Cid0 determina 1'incre-
sciosa situazione di non avere personale
sufficiente per i mezzi nautici e per gli auto-
mezzi, poiché, particolarmente per le cate-
gorie degli specializzati, il trasferimento da
altri dicasteri ¢ quasi del tutto impossibile.

Per linquadramento del personale nei
ruoli organici, penso che si dovrebbe ricorrere
a concorsi esterni, per i gradi iniziali delle

carriere, mentre per i gradi pra elevati, si
potrebbe provvedere mediante avanzamento
del personale gid in servizio, per anzianita,
per merito e per concorsi interni per titoli o
per titoli ed esami.

In tema di concorsi, richiamo l'atten-
zione dell’onorevole ministro su un partico-
lare fatto: non & giusto che nei concorsi
interni per avanzamento di carriera si pon-
gano sullo stesso piano impiegati o funzio-
nari anziani con tanti anni di servizio e
giovani che hanno goduto di una serie di
agevolazioni che li hanno portati 1n una
situazione di privilegio rispetto ai primi.

Molti provvedimenti legislativi hanno
creato ed alimentato queste sperequazioni.
Io me ne rendo corresponsabile insieme ad
altri dirigenti sindacali ed insieme agli uomini
politici.

Cio & dipeso anche dal fatto che gli an-
ziani di ruolo non hanno partecipato alla
vita sindacale, sono rimasti a mormorare
nelle loro case e non hanno tempestivamente
prospettato le loro giuste esigenze a quanti
si occupavano dei problemi degli statali.

Allo stato attuale & necessario sforzarsi
per riequilibrare le carriere anche in base alla
anzianitd di servizio, anche aprendo le porte
agli elementi di vero valore; ma non dimenti-
cando i meriti dervivanti dalla quantita e
dalla qualita del servizio prestato. Perequare,
mettere tutti sulla stessa strada; ma non
fermare i primi e far avanzare gli ultimi per
serrarli tutti sullo stesso traguardo. Troppe
leggi speciali, specie in questi ultimi tempi,
hanno portato gli ultimi arrivati alla pari
ed a volte avanti ai primi. Qualche spere-
quazione poi ha effettivamente leso i diritti
acquisiti ed in proposito dovrebbe essere
cura degli organi competenti di eliminarla
perché non giova rivoluzionare indiscrimina-
tamente le norme che regolano il pubblico
impiego, in quanto tali iniziative spesso ar-
recano disordine.

Solo, percio, restituendo agli aventi di-
ritto le posizioni giuridiche acquisite e fre-
nando la produzione di leggi di favore si
riportera ordine negli uffici, si fard aumentare
il gusto e l'interesse di fare il proprio dovere
e s1 giovera all’amministrazione.

Per cid che concerne il riordinamento dei
servizi di preminente interesse nazionale,
dovrei ripetere quanto ha detto poco fa
I'onorevole Cafiero. Aggiungo che & nota !'in-
tensita del traffico facente capo al porto di
Napoli e che questa intensita, anche sul
piano funzionale, postula un diverso ordina-
mento dei servizi marittimi sovvenzionati,
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delle linee di navigazione navale, dei porti di
armamento almeno per le flotte della Finmare.
Lo Stato provvede direttamente o indi-
rettamente a sanare le perdite di queste
flotte; e lo fa con 1 proventi derivanti dalle
entrate tributarie che, si sa, gravano pin
sui consumi che sul reddito. In definitiva,
quindi, é la povera gente che maggiormente
contribuisce a saldare queste perdite. E
se 'onorevole Cafiero ha parlato da politico,
m una vigilia elettorale, del contributo del
pastore pugliese, io gli faccio eco, e col cuore
di chi vive solo 1n mezzo alla povera gente.
Aggiungo che & sommamente ingiusto tassare
i poveri, diminumre la razione di pane dei
poveri per meglio impinguare i ricchi od
almeno per agevolare 1 meno diseredati

Lo sviluppo del Mezzogiorno che tutti
auspichiamo e tutti vogliamo postula un
potenziamento dei rapporti con 1’Africa, 1l
medio oriente e con tutti 1 paesi del bacino
mediterraneo.

Napoli é in posizione naturale di grande
vantaggio per essere il centro di queste
comunicazioni. Da Napol imbarca ed a
Napoli sharca il maggior numero di viaggiatori
per le Americhe. Per questo e per le ragioni
di equilibrio sociale, dianzi specificate, neces-
sita aumentare le navi che hanno a Napoli il
loro porto di armamento. Necessita provvedere
adeguatamente a sanare gli squilibri attuali.

In pit, il compartimento di Napoli conta
qguasi 36 mila marittimi che, a causa della
insufficiente ed imperfetta distribuzione dei
turni d’imbarco, restano in gran parte di-
soccupati. A Genova il marittimo privo
d’'imbarco ha possibilita di altro lavoro, a
Napoli ha solo la possibilita di morire di
fame,®lui e la sua famigha, o di rubare perché
non ha altre strade. E se il marittimo affa-
mato e disoccupato rubasse, la responsabilita
sarebbe pil sua o piu di chi lo mette in tale
condizione}?

Necessita per questo che i turni d’imbarco
siano razionalmente regolati fra i diversi
compartimenti in base alla disoccupazione
marittima.

Se vi fossero insufficienze di qualifiche
professionali, vi si potrebbe rimediare con
opportuni corsi che tutti frequenterebbero
se avessero la prospettiva di aumentare con-
cretamente le possibilita d’imbarco. Ci10 deve
essere fatto specialmente dalle societa di pre-
minente interesse nazionale, tenute piu delle
altreja considerare ed a lenire gli squilibri
sociali.

Questa richiesta, dalla « Fegemare » napo-
letana & stata piu volte sottoposta al Mini-

stero della marina mercantile. La sottopongo
nuovamente al ministro ed al cuore dell’ono-
revole Cassiani, pregandolo di trovar modo di
costringere almeno i dirmgenti della societa
Finmare a tener conto di questa particolare
situazione ed a provvedervi adeguatamente.
Abbiamo gente abituata a navigare, gente
che risponde a tutte le esigenze. Non c’é mo-
tivo di non accogliere questa mvocazione e
di non rendere giustizia ai marittimi del Mez-
ZOg10rno.

Mi voglio intrattenere anch’io un mo-
mento sulla pesca. L’onorevole Jervolino
per sua bontd ha voluto ricordare 1l mio
ordine del giorno sul bilancio 1953-54. Fin
dal 1949 in po1 ritorno ogni anno sull’argo-
mento con ordini del giorno che potrei ricor-
dare se c10 non fosse troppo lungo oltre che di
cattivo gusto. Gli ordini accettati come rac-
comandazione hanno in generale poco seguito
e scarsa efficacia

Occorre qualcosa di pri1 decisivo. Compren-
diamo che questo certamente non si verifica
per cattiva volontd del ministro competente;
ma per una serie di cause. Ma chiediamo che
s1 facclano maggiori sforzi anche in questa
direzione.

Mi pare di sfondare una porta aperta per
quelle che possono essere le direttive del mi-
nistro. Credito e {inanziamenti: abbiamo
fatto varie leggi non sufficientemente finan-
ziate. Dobbiamo finirla di fare legg: senza
finanziarle adeguatamente, perché cosi ope-
rando creiamo un’infinitd di speranze ed
un’infinitd di delusioni.

Spulciando da un mio ordine del giorno
presentato ed illustrato in questa Camera il
{0 giugno 1950, noto che, fra I'altro, sin d’al-
lore individuavo talune cause della crisi pe-
schereccia ancora tanto viva.

Anzitutto lamentavo la mancanza di un
organismo governativo unico che sovrin-
tendesse a tutte le attivitd pescherecce
allora curate da amministrazioni diverse,
senza collegamento e spesso in contrasto
fra loro. Per questo auspicavo listituzione di
un commussariato per la pesca e, subordina-
tamente, di un’apposita direzione generale
presso il Ministero della marina mercantile,
competente anche per le acque interne ed
obbligata, per quest’ultime, a seguire l'indi-
rizzo del Ministero dell’agricoltura e delle
foreste nei casi che potessero interferire con
le azioni di bonifica agraria. La direzione
generale s'é fatta. L’unificazione dei servizi
non & ancora completa: torno ad invocarla.
Onorevole ministro, convinca anche i suoi
colleghi di Governo che devono dare consensi e
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disposizioni per quest’opera, necessaria per
una sana e lungimirante amministrazione,

Altra causa di crisi & rappresentata dagli
ostacoli frapposti dagli altri Stati ai nostri
pescatori che tradizionalmente operavano
sulla costa orientale adriatica e mnelle acque
della Corsica, del canale di Sicilia, dell’Algeria
e della Tunisia.

Riconosco gl sforzi fatti dal Governo per
eliminare o ridurre questi impedimenti; ma i
risultati sono stati molto magri, per colpa
degli altri.

Raccomando a lei, onorevole Cassiani, ed
al ministro degli esteri di perseverare nel
rivendicare la libertd di lavoro dei nostri pe-
scatori, dato che Dio creatore non segno
confini su1 mari, né vi eresse barriere.

V’é poi la insufficiente disciplina dell’atti-
vita produttiva, specie per quanto riguarda la
salvaguardia del novellame e P'insufficiente
repressione della pesca di frodo. E sin d’al-
lora, dal 1950, invocavo aggravamento delle
pene ai trasgressori e dotazione di mezzi alle
capitanerie per le necessarie azioni di sorve-
glianza e di repressione. L’onorevole Jervolino
ha trattato il problema nella sua relazione. E
sullo stesso argomento si sono trattenuti e
certamente si tratterranno altri colleghi.

Nel 1950 non era prevista alcuna spesa,
non v’era alcuno stanziamento al riguardo.
Poi si & cominciato con 10 milioni, si & pas-
sato a 20, adesso siamo arrivati a 50, se non
sbaglio; ma anche questa somma, resta ancora
inadeguata, come riconosce l’onorevole Jer-
volino; bisognerd pure trovare il modo di
aumentarla congruamente. Ancora una volta
abbiamo la legge, ma non possiamo farla
osservare per inadeguatezza di mezzi preven-
tivi e repressivi. Non & concepibile che Ie
nostre capitanerie siano ancora lasciate senza
mezzi nautici veloci, idonei alla bisogna.

A Napoli, dopo sforzi enormi e con 'aiuto
del ministro, abbiamo avuto un mezzo; ma
manca il personale e poi manca il denaro per
la benzina, e dobbiamo frequentemente fare
sollecitazioni per ottenere che questo mezzo
si sposti secondo le necessitd.

Per insufficienza dei mezzi e della possi-
bilitd di impiego avviene spesso che il bat-
tello che deve sorvegliare l'intero golfo di
Napoli si muove soltanto in certe ore e verso
certe zone, molte volte secondo programmi
noti ai pescatori di frodo. Esattamente come
se i carabinieri informassero i ladri dei loro
turni di ronda !

Si provveda, dunque, una buona volta a
dotare le nostre capitanerie non solo dei
mezzi nautici, ma del personale e del denaro

per la benzina e per le alire spese occorrenti
per un servizio efficace.

Cio vale sia per 'osservanza delle norme
sull’uso dei diversi mestieri, sia per la vera e
propria pesca di frodo.

Naturalmente, quando parliamo di pesca
di frodo intendiamo riferirci specialmente alla
pesca fatta con esplosivi.

Onorevole ministro, io, povero cittadino,
uomo della strada, non capisco come mai la
polizia, la guardia di finanza ed i carabinieri
non riescano a scoprire i depositi di dinamite,
di tritolo, ecc. Penso che sarebbe necessario
bandire una santa crociata, magari asse-
gnando congrui premi agli agenti che scoprono
depositi del genere ed arrestano coloro che
detengono od usano esplosivi per la pesca.

Inoltre, occorre emanare una legge che
inasprisca le pene, come richiedevo sin dal
1950, perché in genere accade che questi pe-
scatori di frodo, anche se colti sul fatto, con
i cavilli giuridici degli avvocati, finiscono col
subire lievi pene, magari solo per detenzione
di esplostvi, senza dire che il piu delle volte
sono assolti dal magistrato. Parlavo con un
avvocato, il quale mi diceva di averne fatto
assolvere molti per dovere professionale, ma
che cid costituiva cosa ingiusta sino al punto
da disarmare moralmente le stesse forze
dell’ordine.

Non intervenendo energicamente, per evi-
tare la pesca di frodo, mettiamo a repentaglio
la vita di quest: disgraziati pescatori; ma
soprattutto facciamo il deserto in mare,
perche [I’esplosivo distrugge tutto: anche
novellame e larve. Io penso che una crociata
combinata da parte della guardia di finanza,
della pubblica sicurezza e dei carabinieri possa
dare buoni frutti. Quando si vuole, si riesce
a scovare certi ladri e certi delinquenti; biso-
gnerebbe quindi fare uno sforzo per stroncare
la, pesca di frodo. Anche questo contribuird
alla produzione ed alla produttivita delle
nostre acque costiere.

Un pescatore diceva, amaramente scher-
zando: noi peschiamo qualche pesce che ha
voglia di suicidarsi. I pescatori dell’isola
d’Ischia e di altri luoghi vi diranno quale
enorme differenza vi & tra la quantitd di
pesce che si catturava 30, 40, 50 anni fa e
quella che & possibile pescare attualmente
nelle stesse zone e con mezzi molto progrediti.

Questo prova che abbiamo seguito, sotto
un certo aspetto, una politica che & riuscita
a diminuire e minaccia di distruggere il
nostro patrimonio ittico.

Che cosa dobbiamo fare ? Io U'ho detto
sin dal 1949: occorrono seri studi talasso-
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grafici a carattere non solo scientifico, ma
anche pratico ed applicativo: esaminare come
vivono le diverse specie di pesce, quali sono
quelle stanziali e comeé migrano le altre. In
alcuni casi e per alcune specie si dovrebbe
addirittura studiare la possibilitd di semine,
specialmente nelle zone quasi chiuse. Biso-
gnerebbe anche studiare se e in che modo
gli oli minerali contribuiscono all’avvelena-
mento ed al diradamento della fauna marina.

Vi ¢ poi da risolvere un problema che nelle
altre nazioni @& stato gia regolamentato:
quelio relativo alle maglie delle reti.

Per qualche provvedimento in questo
campo non ¢’¢ bisogno di aspettare la pros-
sima legislatura.

Una qualsiasi legge su questa materia
sarebbe provvidenziale, e, molto facilmente,
approvata da questo Parlamento.

In altre nazioni, la pesca & proibita, in
alcune stagioni, cosi come da noi in alcuni
mesi & proibita la caccia. Le proibizioni po-
trebbero in alcuni casi limitarsi a vietare
l'uso di certi mestieri per determinati pe-
riodi. Piange il cuore a vedere pescare con la
maglia stretta del novellame che potrebbe
crescere.

E vero che illustri professori fin da
quando ho cominciato ad occuparmi di
questi problemi, dal 1921, vanno affermando
che la quantita di pesce mangiata dagli altri
pesci & tale che non potremo mai uguagliarla
con le quantitad pescate. E per questo sono
contro le invocate discipline. Sta di fatto,
perd, che la quantitd di pesce, nel mare,
diminuisce enormemente. E questo non do-
vrebbe avvenire. Pertanto, dobbiamo rego-
lamentare la pesca.

In Francia, esistono da tempo provvide
leggi, pur essendo maggiore la ricchezza
ittica di quei mari. Non vedo perché non
sarebbe possibile fare altrettanto anche in
Italia.

Occorre anche una disciplina per quanto
riguarda l'uso dei vari mestieri. A Napoli
noi siamo riusciti a dividere il golfo, data la
sua piccola superficie, in zone in cui sono
permessi solo certi mestieri. In alcune, solo
i vecchi mezzi tradizionali; in altre, anche le
lampare; in altre ancora, a debita distanza
dalle coste continentali o in mare aperto,
anche con le reti a strascico, anche col cian-
ciolo. Le deroghe a queste norme generano,
specialmente di notte, conflitti fra i dero-
ganti e gli altri, conflitti che certe volte sono
finiti a fucilate: ognuno difende il proprio
pane, anche a rischio della vita e della galera.

Non possiamo non tenerne conto e non
provvedere.

(’¢ poi un altro aspetto del problema;
ci si ispira sempre al criterio del pit moderno,
del pil economico, e cosi via.

B sano ed ¢ giusto; ma fino ad un certo
punto. Qui entra in gioco anche una que-
stione sociale ed umana.

L’ammodernamento, il maggior rendi-
mento, lo vogliamo, lo aspettiamo con ansia;
ma non possiamo farlo pagare con la fame
della piu povera gente. Anche in questo am-
modernamento occorre una certa gradualita,
che ¢ imposta dalla dolorosa situazione in
cui ci {roviamo in questo particolare mo-
mento della vita del nosiro paese. Non pos-
siamo affamare i piccoli pescatori costieri.
Non possiamo costringerli a rinunziare al
loro lavoro abituale fino a quando non sa-
remo capaci di trovar loro altre occupazioni
ed altri mezzi di sussistenza.

Sempre in materia di produzione, & stato
presentato un disegno di legge sul trasferi-
mento dall’ Adriatico al Tirreno di moto-
pescherecci. Onorevole munistro, onorevole
Jervolino, ecco il punto su cul non siamo
proprio assolutamente d’accordo. Prima di
tutto, le coste tirreniche, che 10 sappia, al-
meno dal Cilento sino al golfo di Gaeta, sono
sovrappopolate di pescatori che pescano
poco. Di notte, di sera, anche viaggiando 1n
treno, st vede quanto ¢ fitta la rete delle lam-
pare.

Ripeto: la quantita di pescator: é enorme
almeno nel medio e basso Tirreno. Riescono
appena a tirare avanti la vita, pur usando
ancora, sistemi antiquati che noi condanniamo,
perché vorremmo vederli ammodernati; ma
finché questo non si verificherd non possiamo
distruggerli per non far soffrire la fame a
coloro di cui vorremmo migliorare le possi-
bilita di vita.

Giova ripeterlo anche ai fini di questo
provvedimento. V’é poco da pescare, ono-
revole ministro, sia nel golfo di Napol che
ne! Tirreno. Da Resina i pescatori risalgono a
Fiumicino ed oltre, se appena lo consentono i
loro natanti.

Non c¢i vuole molto a sapere quale parte
della flottiglia peschereccia, che fa scalo a Fiu-
micino. proviene dalla provincia di Napoli.
Non é& possibile aumentare il numero dei
pescatori ed 1l naviglio peschereccio sulle coste
del Tirreno. Sommeremmo poverta con po-
verta e moltiplicheremmo la miseria, anche
indipendentemente dal fatto che 1 pescatori
lascerebbero troppo mal volentieri le loro
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famiglie sull’Adriatico per il trasferimento
progettato. -

Non vorrei che il provvedimento fosse
stato concepito da qualche padrone di na-
tante che spera di trovare cosi manodopera
piu a buon mercato.

Contro questa carenza di produzione it-
tica, agiamo come da me indicato, ed inco-
minciamo a studiare la possibilita d’incre-
mentare la fauna marittima lungo le nostre
coste: proseguiamo incoraggiando la pesca di
altura, vera e propria, cioé quella mediterra-
nea di alto mare e anche quella oceanica.

Per questo, sempre nello stesso ordine del
glorno, invocavo provvedimenti per rimo-
dernare il naviglio della pesca oceanica,
della pesca d’altura e della pesca costiera.
Ed invocavo adeguati crediti specialmente
per le piccole aziende. In questo campo molto
¢ stato fatto e devo darne lode al Governo;
ma molto resta da fare e principalmente
occorrono nuovi stanziamenti per rendere
pit largamente operanti le leggl esistenti.

Non m intratterd, onorevole ministro,
onorevole Jervolino, sul problema della pre-
videnza detr pescatori. Me ne occupai lunga-
mente nel 1950. Come sempre anche qui il
cane morde lo straccione. Tanti speculano
sulla loro poverta. Questa povera gente,
anche un sussidio appositamente stabilito
per loro puo averlo soltanto se va baciando
la, mano non so a quante persone. lo non
sono riuscito ad ottenere che questi sussidi
stanziati dal Ministero dell’interno, per assi-
stenza invernale, li distribuisca la capitane-
ria di porto, come organo pil atto a conoscere
i pescatori ed i loro bisogni.

A Napoli, per avere le tremila lire di
questo sussidio, 1 pescatori s1 sono dovuti
iscrivere ad un certo partito politico.

E il segretario di quel partito poltico,
ch’era pure presidente dell’E. C. A., invitava
I pescatori a recarsi nella sede del proprio
partito per ricevere i buoni per riscuotere le
tremila lire. E c¢io anche con circolari firmate,

Anche sfruttamenti di questo genere !

Ho dinanzi agh occhi e nel cuore la visione
di pescatori di 70 anni che debbono morire
sui remi perché altrimenti non potrebbero
vivere, di vecchi che sono di peso ai generi,
alle nuore ed ar mipoti, perché debbono ru-
bare loro un pezzo di pane per lenire il pun-
golo della fame.

Potete immaginare ’ansia che ho dinanzi
a questo problema.

Il non risolverlo é una vergogna ed un
disonore per tutti,

Onorevole  ministro, ella sta validamente
operando per questo; ed io non voglio dirle
di aiutarc: perché sarebbe superfluo e po-
trebbe sembrare irriconoscenza.

Ella, che é anche un grande parlamentare
ed un grande avvocato, convinca gli altri
che non dobbiamo soltanto accontentare
coloro che gridano di piu; v'é pure da consi-
derare, per giustizia cristiana, una gradua-
toria dei bisogni e delle miserie. Noi della
C. I. S. L. siamo per l'abolizione di tutte le
forme attuali di previdenza e di assistenza,
perché vorremmo sostituirle con un sistema
di sicurezza sociale. Coi sistemi attuali si
pensa quasi a tutti, ma si dimenticano i
diseredati, quelli che piu hanno bisogno della
solidarieta nazionale.

Intanto provvediamo per l'assistenza ai
pescatori che non possono attendere la
realizzazione di pit ampie speranze. Ancora
un’altra osservazione sul lavoro dei pescatori,
onorevole ministro: vi sono armatori di
motopescherecci piccoli e grandi, special-
mente quelli che operano col cianciolo ed
una barca a motore, che sfruttano in maniera
vergognosa i loro dipendenti. La prego col
cuore 1M mano, signor ministro, di far si che
tutti i prestiti, le concessioni, le agevolazioni,
le sovvenzioni siano date solo a condizione
che 1 beneficiari, se hanno lavoratori dipen-
denti, osservino i patti nazionali di lavoro !
Ella non pud immaginare come sono trat-
tati e come vivono questi lavoratori.

Guadagnano meno dei piccoli pescatori
che operano con la barchetta a remi.

I1 padrone sbarca chi non si contenta o
chi tende menomamente a far valere le
proprie ragioni. A terra vi sono disoccupati,
anche col libretto di navigazione, pronti a
rimpiazzarli a qualunque condizione, dato il
loro stato di bisogno.

Sotto questo profilo, occorre non soltanto
cautela nei capitolati di sovvenzioni, di
concessioni e di agevolazioni; ma occorre
anche disporre di strumenti atti a conoscere
d’ufficio come vanno queste cose, per poter
intervenire.

E non ci vorra molto se si daranno istru-
zioni alle autoritd marittime e portuali.

Sempre nel 1950 richiedevo I’abolizione del
dazio ad valorem sul pesce olire ad opportune
misure doganali e ad una confacente attrez-
zatura dei mercati ittici.

Quella del dazio e delle tasse in genere,
mi pare sia una questione che merita mag-
giore interessamento da parte del Governo.
Le situazioni doganali si presentano ormai
sotto altra luce nell'ambito del mercato
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comune; ma non per quei paesi che restano
fuori di tale mercato. Per essi valgono le
vecchie osservazioni e le non meno vecchie
preghiere.

Per 1 mercati ittici occorre partire dalla
considerazione che anche in questo campo
é scandalosa la differenza fra i prezzi pagati
al produttore e quelli pagati dai consumatori.

Il credito d’esercizio ed una opportuna edu-
cazione dovrebbero incominciare col liberare
i piccolr pescatori dal bagarinaggio di coloro
che danno anticipr con l'obbligo di cessione
di tutto il pescato, anche in mare ed a prezzi
fissati dal grossista acquirente.

Gl'impianti frigoriferi a terra ed i mezz
di raffreddamento a bordo devono liberare
dall’assillo di vendere o svendere il pescato
entro un certo numero di ore.

11 mercato poi deve mettere a diretto con-
tatto i produttori con i consumatori e con i
rivenditori a dettaglio, senza troppi balzelli e
soprattutto sforzandosi di evitare I'opera dei
commissionari che spesso si abbandonano ad
un vero e proprio bagarinaggio.

I mercati siano affidati agli stessi pescaton
od alle loro cooperative.

Se gestiti dai comuni, siano costituite da
pescatori le commissioni di mercato.

E dove i mercati non esistono o sono ina-
datti o non sono dotati dei necessari impianti
di refrigerazione e di conservazione, si deve
trovar modo di farli costruire con fort: sov-
venzioni statall, a cura dei comuni o delle
organizzazioni dei pescatori.

In questo campo potrebbe provvidamente
intervenire la Cassa per il mezzogiorno, attra-
verso 1 fond1 che deve destinare all’incremento
edfalla valorizzazione della pesca.

Poche parole sul lavoro portuale. L’ono-
revole Colitto ha lamentato, a suo modo, le
alte tariffe di carico e scarico.

I guadagni der lavoratori sono modesti e
non possono decurtarsi. Si sopprimano le
cosiddette imprese e s1 affidino le operazioni
direttamente alle cooperative o compagnie
di portuali.

Si sopprimeranno inutili intermediari e s
contribuird a svellere le tante erbacce paras-
site che allignano nei porti.

Ed a proposito di porti, non condivido
I’idea di quanti ne vorrebbero attrezzare molti.
La wvita odierna c¢i impone di correre, di far
presto. A terra viaggiamo col rapido, che non
ferma in tutte le stazioni, ma solo in alcune.

Anche le merci si trasportano sempre piu
con tradotte dirette. E allora, ritengo che non
si possa pensare ad una vera politica marinara
volendo considerare le esigenze e le aspira-

zioni di una serie di piccoli porticcioli. Dob-
biamo curare 1 grandi porti da cui si dirama
il traffico di importazione e d’esportazione, di
entrata e di uscita.

Perd, alcuni grandi porti hanno bisogno
di essere meglio attrezzati ! Per la parte che
mi interessa pm1 da vicino, ella conosce gia,
onorevole ministro, le lamentele e le richieste
di Napoli. Anche l'onorevole Jervolino si &
occupato di questo porto e delle sue attrez-
zature; ma forse ha dimenticato di dire che
abbiamo bisogno di un’altra stazione marit-
tima e di aumento delle possibilita di attracco.
Oggr molti piroscafi anche per viaggiatori, a
Napoli, non hanno, in moltissimi giorni, la
possibilita di facile approdo e di piu facile
carico e scarico. Questa situazione di conge-
stionamento é certamente destinata ad au-
mentare e non pud recar vantaggio né a Na-
poli, né all’ltalia. La prego, dunque, vivis-
simamente, onorevole ministro, di far eseguire
i lavor: che rispondono a meri criteri di svi-
luppo economico, olire che ad un criterio di
giustizia distributiva. Sono d’accordo con
I'onorevole Jervolino circa la necessitad di
unificare la disciplina giuridica degli entt por-
tuali.

Non é possibile che ognuno vada comple-
tamente per conto suo e che lavoratori che
svolgono lo stesso compito abbiano tratta-
mento e disciplina giuridica diversa da un
porto all’altro.

Ultimo argomento: l'istruzione marinara.
Qualche oratore gia se ne & lamentato, ed
ha perfettamente ragione: la situazione del-
'« Enem » & veramente pietosa. Stiamo con-
tinuando a scontare le direttive fasciste di
Giovanni Gentile, per cui tutti dovevamo
imparare il latino e il greco, tutti dovevamo
frequentare il liceo e il ginnasio. E il Mezzo-
giorno, come sempre, paga maggiormente
tutti gli errori altrui, perché, non avendo
altre possibilitd di iniziative, ha mandato
tutti i suoi figli ai ginnasi ed ai licei di Stato,
vere fabbriche di intellettuali professional-
mente non qualificati, vere {fabbriche di
giovani m cerca di un qualunque posticino
negli uffici pubblici, magar1 negli ultimi
gradini dell’impiego. Anche in campo mari-
naro la situazione non € dissimile. A1 tempi
in cui andavo a scuola, gli istituti nautici
avevano altre possibilifd, maggior prestigio
e maggiore risonanza, mentre oggr sono in
decadenza e comunque avulsi dalla vita
marinara concreta; sicché, dopo avere otte-
nuto il diploma di macchinista o di capitano
marittimo, un povero giovane finisce col
non trovare imbarco e col ripiegare nella
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ricerca di un qualunque posticino. Questo
significa che l'istruzione in questo tipo di
scuola non & oggi adeguata ai tempi.

In pia occorre pensare alla formazione
dei sottufficiali e degli equipaggi della nostra
marina mercantile. A questi compiti assolve
bene e potrebbe assolvere meglio '« Enem »
se si pagassero meglio e pil puntualmente
1 professori, se si atirezzassero bene le scuole.
La stessa distribuzione delle sue scuole lungo
le coste d’Italia a incominciare da Napoli
e dalle isole partenopee, mette '« Enem »
in condizione di completa aderenza alla vita
marittima.

Nei centri di Moifetta, Torre del Greco,
Procida, Ischia, si sta facendo un buon lavoro.
Mi sembra che uno sforzo per migliorare la
vita e la funzionalita di questa istituzione
possa e debba esser fatto.

Orbene, noi non potremo adeguare il
personale marittimo alle nuove esigenze se
non adegueremo Iistruzione professionale
ai tempi.

L’« Enem» pud e deve fare questo ade-
guamento.

Queste mie brevi preghiere mi auguro che
possano trovare accoglimento nel suo animo,
onorevole ministro, e che ella possa ottenere
quanto necessita dal ministro dell'istruzione.
Mi auguro altresi che possa trovare acco-
glimento 11 mio ordine del giorno relativo
alla sistemazione del personale e mi auguro
che, sulla scorta dell’indirizzo tracciato dal
relatore o di quanto ella & andato esponendo
in tante occasioni, possa venire incontro
ai bisogni del Mezzogiorno, e specialmente
di una provincia che ha 2 milioni e mezzo
di abitanti.

Per Napoli & necessario chef il Go-
verno si decida: o butta a mare almeno
un milione di abitanti o aiuta a provvedere
i mezzi per far vivere tutti. Non vi sono altre
vie, non vi sono altre soluzioni.

Comunque, sono sicuro che ella non sol-
tanto avrd comprensione per questi bisogni,
che conosce meglio di me, ma che con Vindi-
rizzo dato al suo Ministero, e soprattutto
con il suo cuore, riuscird a potenziare la
marina mercantile italiana, a rendere giu-
stizia al pescatori, al Mezzogiorno ed a
Napoli.

Sono sicuro che contro i tentativi di
destra e di simistra, la stessa democrazia
italiana sard rafforzata dalla sua opera, e
i lavorator: e tutto il nostro popolo le serbe-
ranno imperitura gratitudine. (Applausi al
centro).

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

NICOSIA. Ella, onorevole Jervolino, ha
definito «miracolosa » la ricostruzione della
marina mercantile italiana sia per i vari in-
terventi di carattere statale, sia per lo sfor-
zo dell’iniziativa privata e sia, soprattutto,
per gli aiuti americani. Noi non abbiamo
nessuna difficoltd ad accettare questa defi-
nizione della ricostruzione della marina mer-
cantile italiana; per0d bisogna andare cauti.
Il dopoguerra é finito. Andiamo, in sostanza,
o verso un lungo periodo di pace. determi-
nata dall’equilibrio delle grandi potenze del
mondo. oppure verso un altro anteguerra
(sperando d1 no). Se il pericdo di pace sard
veramente lungo, la curva della ricostruzione
della marina mercantile italiana da ascen-
dente si fard discendente.

Le sorti dell’Italia possono essere ormai
legate a quelle del mercato comune. Se il
mercato comune si fara, allora noi avremo
una Italia marinara che, lanciata nel Medi-
terraneo, dovrd tener conto dell’attivita di
scambio fra la nuova FEuropa ed il mondo
asiatico ed africano, comunque del mondo
collegato al Mediterraneo (e pare che il Me-
diterraneo stia per ridiventare il centro del-
I’attivitd commerciale mondiale). Nel caso
che il mercato comune si fara, onorevole Jer-
volino, noi assisteremo fatalmente ad un -
potenziamento dei porti italiani del Tirreno
e dell’Adriatico del nord. Quindi, avremo, in
Adriatico, il potenziamento del porto di Ve-
nezia, del porto di Ancona (il porto di Trieste
avrd una fortuna molto dubbia data la si-
tuazione che si & creata nei Balcani, nell’Eu-
ropa centro-orientale e nei rapporti con la
Jugoslavia).

Potenziati saranno i porti del Tir-
reno: Savona, {Genova, Livorno; ma piu a
sud i porti di Napoli, Palermo, Messina,
Catania, Bari, Brindisi, Taranto sono desti-
nati gradatamente, ma fatalmente a dimi-
nuire di importanza. Potrei fare, forse, una
aflermazione errata ma ho I'impressione che
il divario esistente tra l'indice doganale di
Genova e di Napoli (dagli 80-90 miliardi
per Genova si va ai 18-19 miliardi per Na-
poli) é talmente enorme che effettivamente
il mercato comune renderd pilu ampia la
crisi, specialmente nell’economia meridionale.
Si puo dire che tutta 'economia meridionale,
in questi 5-10 anni, se potenziata all’interno,
se favorita nella sua trasformazione, ha qual-
che probabilita di assurgere ad una mag-
giore efficienza. In gran parte la attuale crisi
dei porti di Palermo e di Napoli dipende
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dalle condizioni del retroterra: essa, quindi,
esiste, prima del mercato comune, e sara
aggravata in seguito se non si affrontera
oggi con coraggio.

PRESIDENZA DEL VIGEPRESIDENTE RAPELLI

NICOSTIA. Questa TItalla marinara, che
ebbe una grande fortuna nel periodo me-
dioevale, quando nacque I’Europa, I’Europa
fondata da Carlo Magno, e dopo con I'Im-
pero germanico; 1'Italia che conobbe le glorie
di citta come Venezia, Genova, Pisa ed anche
dei porti meridionali, come quello di Amalfi,
si trova oggi di fronte ad una situazione 1n
un certo senso analoga a quella del periodo
medioevale. Analoga, ben inteso, in senso
geografico e politico, di fronte, specialmente,
ad un mondo arabo che rinasce con una
potenza ed una virulenza notevoli.

Il problema, ad ogni modo, ¢ un problema
essenzialmente italiano. Non credo che esso
possa essere paragonato con quello francese
o tedesco. Se mai, trova gualche punto di
contatto con quello spagnolo. Ma la Spagna
ha la fortuna di avere anche I'Atlantico.
Noi siamo una penisola essenzialmente euro-
pea e quindi dobbiamo attrezzare le nostre
strutture a questa nuova vicenda della storia
europea.

Non si fara il mercato comune ? E allora,
anche 1n questo caso dobbiamo rivedere le
nostre posizioni, perché rimanendo sul piano
dell’economia nazionale, saremo costretti a
potenziare la nostra attivitd marinara. In
sostanza, nell’uno e nell’altro caso dobbiamo
rivedere la impostazione delle nostrestrutture.
Un problema assa: importante ¢ quello rela-
tivo ai cantieri navali ed ai bacini di care-
naggio. Dovremmo creare der bacini m tutt:
i porti meridionali perché 'sono quelll 1 porti
al quali s1 avvicinano le petroliere che tra-
sportano il _petrolio dall’Asia minore alla
Europa o all’America. Nel porto di Palermo,
per esempio, si avvicendano numerose pe-
troliere provenienti dal golfo Persico e dirette
in America. Spesso a trasportare quella
merce sono adibite petroliere di grande ton-
nellaggio (80-90 mila tonnellate). Dobbiamo
ammettere che noi non possediamo bacmni di
carenaggio per petroliere di quella stazza.
Se I'Italia vuole rimanere al centro di una
situazione economica mondiale nel Medi-
terraneo essa deve potenziare questa attivita
dei cantieri navali e dei grandi bacini di ca-
renaggio, attivitd che pud rappresentare una
grande fortuna per 1l lavoro italiano e per
la marineria italiana, E dobbiamo anche sot-

tolineare, in questo quadro generale che ho
fatto delle necessita della nostra marina
mercantile quali si presenteranno nel pros-
simi dieci anni, la grande importanza che
ha assunto l’azione di controllo dello Stato,
regolatore supremo di tutta l'attivitd mari-
nara d’Italia. Una volta, infatti, 'iniziativa
privata era tutto e la flotta italiana si chia-
mava Florio, Rubattino, s1 chiamava Napoli.
Ha incominciato, se non sbaglio, Crispi ad
unificare la Rubattino e la Florio, dando vita
alla societda dalla quale € successivamente
derivata la Tirrenia ed ora lo Stato, come
dicevo, é& il supremo controllore e rego-
latore.

Al Senato glace un progetto di legge di
delega al Governo a effettuare la revisione
di tutte le linee di navigazione controllate
dallo Stato. Non credo che esso giungera in
porto in questa legislatura, ma a questo pro-
posito (non importa se il problema sard af-
frontato da queste o dalle prossime Camere
legislative) noi nutriamo una certa preoccupa-
zione. K chiaro che fino a che a piazza della
Minerva siedera onorevole Cassiani, 1 timori
non hanno ragione di essere, in quanto,
essendo egli calabrese, il meridione non sara
tagliato fuori delle grandi linee, ma da molte
parti gia si paventa la soppressione di alcune
linee colleganti Napoli con la”Sicilia, la Sar-
degna, la Tunisia e la Libia, il che comporte-
rebbe non solo una diminuzione del lavoro
e della attivitd marinara nei porti meridionali,
ma addirittura una riduzione delle possibilita
di scambio nei porti del bacino mediterraneo,
cosa evidentemente esiziale per i1 nostro
paese.

Noi riteniamo francamente che, nel gua-
dro del mercato comune, la nostra linea di
politica marinara debba essere identica a
guella dell’antica repubblica di Venezia che,
come € noto, non aveva nessuna preoccu-
pazione a tenere saldi i rapporti con il mondo
turco e ottomano, nonostante esso fosse in
strenua lotta, sul piano fideistico e politico,
con tutto il cristianesimo. L’apertura del
canale di Suez ha addirittura un precedente
nei piani che la repubblica veneziana sotto-
pose ai vecchi sultani dell’impero ottomano.
Altrettanto spregiudicatamente mediterranea
deve essere la politica marinara attuale del-
I’Italia. Nor respiriamo l'atmosfera mediter-
ranea od il mondo arabo incontra 1’Italia
attraverso questo mare. E necessario poten-
ziare le frontiere europee che si sono aperte
nel Mediterraneo e quindi é assurdo parlare
di soppressione delle linee che mantengono
il collegamento commerciale, oltre che umano,
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tra 1'ltalia e la cosiddetita nostra quarta
sponda.

E in questo quadro che io desidero far
presente al ministro ed al relatore (quest’ul-
timo ha fatto un’ampia rassegna deil’attivita
svolta dal Mimstero e dal Parlamento 1n
questi ultimi cinque anni) la situazione delle
numerose piccole isole che si trovano nel
canale di Sicilia e che rappresentano 1l con-
fine pil avanzato dell’Ttalia e quindi dell’Eu-
ropa. Intendo alludere a Pantelleria, a Linosa
e a Lampedusa che hanno delle strutture
economiche importantissime: Pantelleria, pi
che una grossa flotta peschereccia, ha una
grossa economia vitivinicola; Lampedusa in-
vece vive soprattutto sulla pesca (un’indu-
stria ittica molto sviluppata come quella
delle isole trapanesi, Favignana e Levanzo).
Queste isole sono molto distant:1 dalla Sicilia,
sono guasi pit vicine alle coste africane che
a quelle siciliane. Ma la popolazione & sici-
liana, italiana, europea e difende posiziom
non solo italiane ma europee.

Non sappiamo quale sard l’avvenire dei
rapporti fra 1’'Italia ed il mondo arabo, fra
I’Europa ed il mondo arabo.

Quando si pensa che queste isole disperse
nel Mediterraneo necessitano degli scambi
con il continente e con IMsola siciliana, noi
le dobbiamo guardare con un occhio parti-
colare. Lampedusa si pud raggungere con
dodici ore di motobarca, Pantelleria con
nove ore circa; ’aereo impiega una trentina
di minuti; ma solo Pantelleria & servita dal-
Pagreo due volte alla settimana, quando le
condizioni atmosferiche lo permettono. Que-
ste motobarche, sulle quali anch’io ho viag-
giato, sono veramente spaventose. La «Si.
Re. Na» e la « Tirrenia », le societd che ten-
gono i collegamenti, potrebbero fare uno
sforzo per costruire dei battelli piu decenti,
dato il traffico enorme tra Pantelleria, Lam-
pedusa, Linosa e la Sicilia. Specialmente
Pantelleria, che conta quindicimila abitanti,
ha urgente necessita di risolvere questo pro-
blema. Per lo stretto di Messina il problema
¢ stato risolto con gli aliscafi. Questi potreb-
bero collegare in un’ora Pantelleria con Maz-
zara, Lampedusa con Porto Empedocle.
Questo & veramente un problema. di carattere
nazionale.

La reglone cerca di potenziare le attivita
in campo marinaro, ma con dubbi risultati.
Non credo che riuscird a fare grandi cose,
anche perché vi sono societd che si costitui-
scono in modo strano, forse per avere delle
sovvenzioni regionali. Non credo alla bonta
delle iniziative private che aspettano il con-

corso dello Stato, per realizzare il minimo
de1 progetti preparati. Sta di fatto che la
regione non pud affrontare questo problema;
anzi, ritengo che non abbia intenzione di
affrontarlo. D’altro canto, la salvaguardia
dell’economia di queste isole e dei loro col-
legamenti con la Sicilia ed 1l continente é di
pertinenza dello Stato. Lo Stato ha in queste
isole un interesse preminente anche perché
la penetrazione tunisina pud essere molto
agevolata. Non vi sono rapporti tesi tra noi
e la Tunista, specialmente tra il mondo sici-
liano e la Tunisia. A Tunisi vivono decine di
migliaia di siciliani. Si calcola che ben tren-
tamila cittadini di Pantelleria vivono a Tunisi.
Gli scambi commerciali e umani tra questi due
mondi sono veramente notevoli; pertanto i
rapport1 con la Tunisia devono essere ben
precisi. L’interesse nazionale & dunque preva-
lente; lo Stato deve garantire il potenzia-
mento di quelle economie modestissime se
si vuole, ma importanti per quelle popolazioni;
d1 conseguenza, quando si trattera della legge-
delega, noi vincoleremo 11 Governo ad impegni
precisi perché la riduzione che si vuole ap-
portare alle linee convenzionali non abbia a
ripercuotersi negativamente sui traflic del
bacino mediterraneo.

Mi siano ora consentite alcune modeste
considerazioni sul problema dei porti I porti
del meridione in genere e delle piccole isole
della Sicilia in particolare devono essere curatl.
Non ritengo che la creazione dei satelliti arti-
ficiali o il potenziamento dell’industria astro-
nautica e aeronautica faranno scomparire la
marina mercantile. Come il traffico aereo si é
sviluppato parallelamente a quello terrestre,
cosi anche il traffico marittimo é destinato ad
espandersi ulteriormente, perché non vi é
una connessione di rapporto inverso tra 1o
sviluppo delle linee aeree e di quelle marittime:
gli uni e gli altri traffici procedono di pari passo
e la marina mercantile anzi é destinata a
un grande potenziamento quando 1n un non
lontano futuro, tra venti1 o trenta anni,
sara possibile applicare alle navi motori ad
energla  atomica.

Se dunque la marina mercantile, non
solo in Italia ma in tutto il mondo, ¢ desti-
nata ad accrescere la sua importanza, anche
lo Stato italiano dovrda orientarsi verso la
costruzione di capaci e buoni porti. Evidente-
mente, il ministro della marmma mercantile
non pud intervenire direttamente nell’econo-
mia del retroterra, anche se da essa dipende
la fortuna di un porto. Se il Ministero puo
fare poco per un porto come quello di Pa-
lermo, che ha appunto un insufficiente retro-
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terra, esso pud intervenire per assicurare
Vampliamento e la sicurezza soprattutto de
piccoli porti, come quello di Porto Empedo-
cle, noto come lo sbocco della produzione
zolfifera siciliana (che per altro va dimi-
nuendo di importanza per la sempre pilt
agguerrita concorrenza straniera, specialmen-
te americana) ma che é pur sempre un porto
peschereccio di primo ordine.

Vi sono poi i porti delle piccole isole,
come quello d1 Pantelleria, che manca del-
Iessenziale. Il battello chiamato piroscafo
(che per fortuna non é quello del Mississippi),
un battello che per segnare la velocita get-
ta la corda a poppa e segna la velocita stes-
sa in base a1 giri di corda..., che dalla Si-
cilia raggiunge Pantelleria non pud entrare
nel porto; deve rimanere fuori e i passeg-
geri sono costretti a scendere m una bar-
chetta che li conduce sullg terra ferma. Que-
sto fatto presenta seri inconvementi soprat-
tutto d’inverno, allorché le correnti del ca-
nale di Sicilia sono violente.

Di qui la necessita di impiegare qualche
centinaio di milioni (forse ne basterebbero
dodici o tredici all’anno per diect o quindict
eserciz1) per dotare di porti queste piccole
180le. Non dimentichiamo, onorevole ministro,
che questi porti rappresentano una necessita,
nazionale: fra non molto ne avremo bisogno,
perché la frontiera 1taliana ed europea passa
d1 li. Awtare queste piccole isole sigmfica
non soltanto aumentare il prestigio nazio-
nale, ma anche perseguire un interesse con-

creto. Questo voglio augurarmi: che la si-

tuazione della politica internazionale non mn-
fluisca sulla marina mercantile italiana. Gl
avvenimenti internazionali non dipendono da
noi, sono gli altri a determinarli per cui non
sapplamo quello che potrd avvenire nel Me-
diterraneo. Sono scettico circa un avvenire
di assoluta quiete.

L’onorevole Colasanto ha voluto polemiz-
zare con la riforma Gentile del passato fa-
scista. L’onorevole Colasanto dovrebbe o-
biettivamente ammettere che il potenzia-
mento della marina mercantile avvenuto tra
la fine della guerra mondiale e 1l 1939 & av-
venuto 1n maniera notevole date le esigenze
di allora anche nel quadro della marina mer-
cantile di tutto il mondo. L’Italia ha saputo
dare la sua istruzione attraverso l’ente na-
zlonale per l'istruzione marinara e i collegi
della ex G. I. L., che ogg1 sono stati sciocca-
mente distrutti, mentre potevano ancora
svolgere una loro funzione. Kssendovi stato
uno sviluppo della marina mercantile, allora
vi & stato anche un assorbimento di manodo-

pera. Nego nella maniera piu assoluta che
0ggi vi siano possibilitd di assorbimento di
grande quantitd di manodopera nel mondo
della marina mercantile, altriment: non si
potrebbe spiegare come ner porti meridionali
per la gioventli che cerca di imbarcarsi si
deve chiedere il permesso a Genova.
L’istruzione marinara deve essere parti-
colarmente curata. E inutile fare delle pole-
miche con il passato. Le nostre responsabi-
litd odierne sono altre, perché la marina

mercantile di oggl non é piu quells di una
volta dato che le navi sono attrezzate in ma-

niera pit moderna.

L’istruzione marinara deve essere accu-
ratamente predisposta dallo Stato perché noi
abbiamo bisogno di bravi tecnici. L’onorevole
Villelli che ha parlato ieri in occasione del
bilancio dell'istruzione ha citato il caso di
Messina, da cui escono i capitani di lungo
corso: ebbene in quell’istituto nautico non
¢ stata mai vista una vera e propria grande
nave, vi é soltanto un piccolo battello dove
si fanno le esercitazioni.

Non sono un tecnico, non so se sia il caso
di proseguire l'istruzione nautica professio-
nale su navi tipo « Vespucci » o « Pamir» op-
pure indirmzzare la nostra gioventu verso
studi diversi non legati alla tradizione della
scuola marinara. Questo lo vedranno i tec-
nici e i responsabili della marina mercantile.
Desidero soltanto per parte mia confermare
I'impegno del popolo italhano per un miglio-
ramento e I'ampliamento di questi istituti
nautici, poiché 1 migliori marinai, i miglior
ufficiali sono usciti da dett: istituti ed hanno
ben meritato della patria, con onesto lavoro
ed altissimo spirito di sacrificio.

Signor mimstro, onorevole relatore, con-
cludo augurandole una sapiente direzione
sul piano della marina mercantile, settore
fondamentale per la vita del popolo italiano.
(Applausi a desitra — Congratulaziont).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare 'ono-
revole Di Bella. Poiché non é presente, si
indende che abbia rinunzato.

Non essendovi piu 1scritti a parlare, di-
chiaro chiusa la discussione generale.

Passiamo agli ordini del giorno non ancora
svolt.

Il primo é quelio deli’onorevole Polano:

« La Gamera.

considerato 11 considerevole aumento del
traffico passeggeri e merci verificatosi sulle
linee marittime che collegano la Sardegna con
1 porti continentali, e le favorevoll prospet-
tive in atto — ove siano ulteriormente miglio-
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rati i servizi -~ per lo sviluppo di correnti
turistiche dall'Italia e dall’estero verso 1la
Sardegna, correnti che potrebbero portare
notevoli vantaggi all’economia isolana,

invita .i1 Governo:

1°) a provvedere purché sia affrettata la
costruzione e 1'immissione in servizio di una
seconda motonave tipo « Torres », trasfor-
mando 1'attuale servizio trisettimanale Porto
Torres-Genova in servizio giornaliero;

2°) a provvedere presso la societd Tir-
renia, perché 1 prezzi der biglietti passeggeri
sulla linea Portotorres-Genova — sovvenzionata
dallo Stato - siano ridotti ed-equiparati a
quelli praticati sull’altra linea della Tirrenia
tra la Sardegna ed il continente, e precisa-
mente sulla Olbia-Civitavecchia;

3°) a provvedere perché il servizio pen-
tasettimanale Cagliari-Civitavecchia venga
quanto prima effettuato giornalmente, adat-
tando anche su questa linea il servizio tarif-
fario in vigore sulla Olbia-Civitavecchia,
eliminando l'ingiustificata sperequazione at-
tualmente esistente fra le due citate linee;

4°) a prevedere la trasformazione in bi-
settimanale della linea Cagliari-Napoli, le cui
esigenze ~ specie per quanto concerne il movi-
mento delle merci — sono in continuo svi-
luppo;

5°) a stabilire un servizio settimanale
diretto Caghari-Palermo;

6°) a stabilire il servizio settimanale Ge-
nova-Savona-Livorno-La Maddalena-Olbia-Ar-
batax-Cagliari-Palermo-Tunisi, alla stregua
di quanto era in atto nell’anteguerra;

7°) ad incrementare servizi esistenti fra
Carloforte-Portovesme-Sant’ Antioco-Calasetta
e per Palau-La Maddalena-Santa Teresa-Boni-
facio, studiando la possibilitd d’introdurre su
questi servizi 1 nuovi tipr di navi ad ali por-
tanti per rapidi collegamenti per passeggeri,
particolarmente sulla linea Santa Teresa-Bo-
nifacio;

8°) a sollecitare presso la Cassa del Mez-
zogiorno l'attuazione dei progetti concernenti
le navi-traghetto tra la Sardegna ed il conti-
nente;

%) a prevedere per l’inizio della pros-
sima primavera un secondo servizio diurno
sulla linea Olbia-Civitavecchia ».

L’onorevole Polano ha facoltd di svol-
gerlo.

POLANO. L’ordine del giorno che ho
Ponore d’illustrare riguarda i servizi marittimi
tra la Sardegna e il continente. & un argo-
mento che é stato trattato altre volte, ma sul
quale ¢ necessario richiamare ancora una volta

I’attenzione del ministro e del Governo perché,
anche se i diversi aspetti di questo problema
sono noti, oggi vi sono elementi nuovi.

Non mi intratterrd — poiché il ministro
conosce bene questo problema — sul significato
e sulla importanza vitale che hanno per la
Sardegna i collegamenti per via marittima
con il continente. La lotta del popolo sardo in
questi ultimi dieci anni per ottenere migliori
servizi marittimi ha cominciato a dare i
suoi frutti.

Quello che oggi vogliamo sottolineare &
il fatto che i miglioramenti che sono stati
apportati, dopo le reiterate richieste dei sardi
nel corso di lunghi anni, hanno dimostrato —
come era facile prevedere - una cosa fonda-
mentale: che tali miglioramenti hanno subito
provocato un considerevole aumento del movi-
mento passeggeri e merci sulle linee marittime
che collegano la Sardegna con i porti conti-
nentali, e favorevoli condizioni per lo sviluppo
di correnti turistiche dall’Italia e dall’estero
verso l'isola, correnti che ulteriormente svi-
luppate, potrebbero portare benefici vantaggi
all’economia isolana.

Mi soffermerd brevemente, come esempio,
sul servizio marittimo Porto Torres-Genova.
Con tale servizio si assicura il collegamento
diretto tra la Sardegna del nord e I'ltalia
settentrionale.

Al Ministero della marina mercantile e alla
societa « Tirrenia » per molto tempo si nutri-
rono dubbi sulla necessitda e sulla utilita di
questo servizio, sulla possibilita che esso
potesse giustificare le ingenti spese occorrenti
per costruire la nave adatta. Finalmente dopo
tante discussioni e molte pressioni dell’opi-
nione pubblica, fu messa in cantiere la moto-
nave « Torres » e nel giugno scorso, dquesta
prima nave ¢ stata adibita a tale servizio, che
¢ stato trasformato da settimanale in triset-
timanale: tre partenze da Porto Torres e
altrettante da Genova.

Orbene, ora si vede che questo servizio ha
portato al seguente aumento del movimento
passegger: da Porto Torres: da 812 viaggiatori
1n maggio a 2.019 in giugno, a 3.362 in luglio,
a 6.731 in agosto; e nelle partenze da Genova:
da 839 in maggio, a 1.889 in giugno, a 3.233
in lugho, a 5.553 in agosto.

Si é arrivati al punto che i posti-letto
ormai non sono piu sufficienti e occorre pre-
notarli perfino con 15-20 giorni di anticipo,
senza aggiungere poi che moltissimi auto-
mezzi sono rimasti a terra ad ogni partenza,
sia da Porto Torres che da Genova, dato che
a bordo non vi era piu posto.
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Sicché nel breve periodo citato, da maggio | viaggiatori sono in grande parte uomini di

ad agosto, sono stat1 trasportati complessi-
vamente nei due sensi 24.438 viaggiator:
mentre nel corrispondente periodo dell’anno
precedente, nel 1956, il movimento era stato
appena di 2.722 passeggeri, e si ¢ avuto quindi
un aumento di quasi1 22.000 passeggeri in soli
quattro mesi. Cid conferma quanto questo
servizio fosse necessario per lo sviluppo delle
comunicazioni marittime dalla Sardegna verso
il nord d’Italia.

Il servizio viene, ora, espletato con una
moderna nave, celere, che con una decina
di ore fa la traversata da Porto Torres a
Genova, permettendo anche a coloro che
abitano nei punti pi lontani della Sardegna,
da Caghari, da Iglesias, ecc., digiungere in
poche ore a Porto Torres, e di qui proseguire
via mare per il continente con una sola notte
di traversata; e poi da Genova proseguire
per Milano o altre citta del nord. Data
dunque l'importanza di questa linea s1 pone
ora 11 problema della trasformazione del
servizio stesso da trisettimanale a glornaliero
ed & questo, infatti, che richiede l'opinione
pubblica ed il mondo economico della Sar-
degna e tale richiesta ¢ nel mio ordine del
giorno. Si chiede che 11 Governo affrett: la
costruzione della seconda nave perché possa
stabilirsi nella prossima primavera il servizio
giornaliero.

11 secondo aspetto concernente questo
servizio & quello del costo del viaggio da
Porto Torres a Genova. Il costo non dovrebbe
superare quello del passaggio Olbia-Civita-
vecchia, anche se per arrivare a Genova da
Porto Torres occorre rimanere sulla nave
qualche ora in piil. La traversata s1 compie
ugualmente nello spazio di una notte, e
non si vede davvero la ragione perché si
debba pagare un prezzo superiore per il
viaggio Porto Torres-Genova.

Nel caso che non si dovesse giungere 1in
tempo ad avere una seconda motonave del
tipo « Torres » nei prossimi mesi, si dovrebbe
adibire su questa linea per 1l servizio giorna-
liero una delle navi del tipo «regione».
Questa é la pi viva raccomandazione che io
rivolgo all’onorevole ministro. Kssa & -
ripeto — anche la richiesta che viene ora
msistentemente avanzata dagli organi econo-
mici della provincia di Sassari, dalla camera
di commercio, dalle amministrazioni pro-
vinciali e comunali, dalla stampa, giacché
1 risultati hanno largamente dimostrato come
questo servizio abbia dato incremento allo
sviluppo del movimento de1 passeggeri verso
la Sardegna. Si deve tenere conto che i

affar;, ma si tratta anche di una corrente
turistica che st sta creando dal nord Italia, e
anche dall’estero, verso la Sardegna e che
trova convenientissima quella linea cosi come
attualmente funziona; e tanto piu la trovera
conveniente con i miglioramenti che potranno
essere introdotti. E c10 apporterebbe immensi
benefici economici alla Sardegna.

I1 terzo punto & quello concernente la
trasformazione in giornaliero anche del servizio
Cagliari-Civitavecchia, che ora ¢ pentasetti-
manale. Questo servizio ha dimostrato di non
danneggiare le altre linee. Una gran parte dei
passeggeri della parte meridionale dell’isola
si serve della Cagliari-Civitavecchia; e quindi
questa linea si va sempre piu sviluppando.
Percio s1 richiede al Governo un ulteriore
sforzo per trasformare questo servizio 1 gior-
naliero. Non credo che occorra l'imnpostazione
di una nuova nave. Mi pare che con le navi
g1a esistenti questo servizio possa essere tra-
sformato in giornaliero. In fondo si tratta di
aumentarlo di due corse.

Anche la linea Cagliari-Napoli si va gra-
datamente sviluppando sia come movimento
di passeggeri, sia come movimento di merci,
e si pud quind: ormai chiedere che 1l servizio
diventi bisettimanale.

V1 é inoltre un’altra esigenza perlosviluppo
dei traffici dalla Sardegna verso le altre part:
d’Italia, cioé una comunicazione diretta con
la Sicilia, sia pure settimanale, Cagliari-Pa-
lermo. Questo servizio potrebbe incrementare
lo scambio delle merci tra le due isole, nonché
1l movimento dei passeggeri, specie dei turisti
che, venendo 1 Sardegna dal nord d’ltalia,
avrebbero la comodita di servirsi di una nave
diretta in partenza da Cagliari per Palermo.

Sappiamo che per sodisfare queste esi-
genze occorre costruire nuove navi: chie-
diamo che I’onorevole ministro e il Governo
pongano allo studio listituzione quanto piu
presto possibile di una tale linea di comuni-
cazione.

Occorre, inoltre, ristabilire il servizio set-
timanale, come esisteva prima della guerra,
Genova - Savona - Livorno - La Maddalena-
Olbia- Arbatax verso Palermo e la Tunisia.
Credo che listituzione di una tale comunica-
zione costituisca uno degli impegni che la
« Tirrenia » ha in base alla convenzione di
concessione. Tale servizio deve essere ripri-
stinato, perché esso agevolera i traffici tra la
Sardegna, la Sicilia e I’Africa del nord.

Un’esigenza urgente & anche quella di
sistemare meglio i collegamenti tra il litorale
della Sardegna e le isole minori, San Pietro e
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La Maddalena, e tra la Sardegna e la Corsica.
In Corsica ogni anno si recano numerosis-
simi turisti francesi per passarvi le vacanze:
e se sl istituisse un adeguato servizio comodo
e celere tra Bonifacio e La Maddalena o
Santa Teresa una buona parte di questo
traffico turistico potrebbe essere incanalata
verso la Sardegna. (Gid in altra occasione
presentai al mimistro della marina mercantile
e al Presidente del Comitato dei ministr della
Cassa per il mezzogiorno, un’interrogazione
sulla possibilita di istituire in questo breve
tratto di mare un servizio per mezzo di navi ad
ali portanti che potrebbero fare diverse volte
al giorno la traversata, dando cosl un no-
tevole incremento allo sviluppo del traffico.

Un’altra raccomandazione che rivolgo
caldamente all’onorevole ministro & quella
d1 premere presso la Cassa per il mezzogiorno
aflinché vengano attuati al piu presto i pro-
getti per le navi traghetto per il trasporto
dei carri merci ferroviari dal continente verso
la Sardegna e viceversa.

Un'ultima raccomandazione & quella di
provvedere, per 'inizio della stagione prima-
verile- (aprile o maggio) alla istituzione di
un servizio diurno tra Olbia e Civitavecchia.
Oggi il servizio & esclusivamente notturno:
anche quando si rende necessario un servizio
sussidiario per l'eccezionale afflusso di turisti.
Sarebbe invece conveniente, almeno a titolo
sperimentale, nei primi mesi della prossima
primavera, cioé all’inizio della stagione turi-
stica, stabilire un servizio diurno tra le due
localita. Sono convinto che cid porterebbe ad
un maggiore afflusso di viaggiatori. Confido
che T'onorevole ministro nella sua risposta
vorrd dare assicurazione non tanto a me,
quanto all’opinione pubblica sarda, che que-
sti problemi (molto sentiti in Sardegna e
che hanno grande importanza per il problema
centrale: quello della rinascita dell’isola) ver-
ranno presi in considerazione dal Governo.

PRESIDENTE. Il seguito della discus-
sione ¢ rinviato ad altra seduta.

Presentazione di disegni di legge.

CASSIANI, Ministro della marina mercan-
tile. Chiedo di parlare per la presentazione di
due disegni di legge.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

CASSIANI, Minstro della maring mer-
cantile. Mi onoro presentare, a nome del mini-
stro dell'interno, i disegni di legge:

« Soprassoldo per il personale a cavallo
del Corpo delle guardie di pubblica sicurezza,

del Corpo degli agenti di custodia e del Corpo
forestale dello Stato »;

« Soppressione del posto organico di ispet-
tore medico del Corpo delle guardie di pub-
blica sicurezza ».

PRESIDENTE. Do atto della presenta-
zlone d1 questi disegni di legge, che saranno
stampati, distribuiti e trasmessi alla Com-
missione competente, con riserva di stabilirne
la sede.

Discussione del disegno di legge: Stato di
previsione della spesa del Ministero dei
trasporti per D’esercizio finanziario dal 10
luglio 1957 al 30 giugno 1958 (2999).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
la discussione del disegno di legge: Stato di
previsione della spesa del Ministero de: tra-
sporti per lesercizio finanziario 1957-58.

Dichiaro aperta la discussione generale.

Il primo iscnitto a parlare € l’onorevole
Colitto. Ne ha facolta.

COLITTO. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, nel prendere la parcla in occasione
dell’esamme dello stato di previsione della
spesa del Mimstero der trasporti non staro
a ripetere le critiche, che di solito s1 appuntano
contro « bilanci di tale ministero. Trattasi
spesso di critiche puramente negative.

E noto che il deficit delle ferrovie, di cui
ct lamentiamo e per cui c1 allarmiamo é
costituito in parte dal pagamento dei debiti
accesi per quella ricostruzione postbellica,
di cui anni or sono c1 compiacemmo e che
insistiamo, perché sia completata. Nella feb-
bre di tornare celermente alla normalita
non si penso nel dopoguerra che alla ricostru-
zione, con qualsiasi mezzo ed In qualsiasi
modo. Ed é un bene che sia stato cosi. Perché
allora disperarsi? Non era il disavanzo preve-
dibile, quando s1 spendevano decine di mi-
liardi per V'acquisto di locomotrici e di va-
goni, per il rifacimento dr stazioni, di ponti
e di caselli, per il ripristino dei binari divelti?
Non indugiamo, adunque, oitre nella critica
su quanto e ormair passato e vediamo piui-
tosto dr imboccare nuove strade illuminate
dal realismo.

Ecco perché ho letto con molta sodisfa-
ziong su un giornale di alcuni mes: fa un
chiaro articolo dell’attuale direttore generale
delle ferrovie, col quale si auspica che le
ferrovie sapplano essere, olire che parere,
un’azienda industriale, sappiano fare a meno
d1 opere pil 0 meno monumentali, sappiano
effettuare la potatura der rami secchi, sap-
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plano spendere anche lultrma hra in opere
strettamente produttaive e non nutriscano
la fallace illusione di rmfarst un posticine al
caldo sole del monopolio, cioé, di vivere 1n
una economia in movimento, dove tra pro-
gresso industriale e mercato comune é d’uopo
procedere senza incertezze. I poiché 1l pen-
siero del direttore generale non pu6 non ni-
flettere 11 pensiero del nmunistro, 10 sento con
sodisfazione che siamo sulla buona wvia.

Un piccolo rihievo, che non e una cir-
tica, desidero, pero, fare. I questo. 1l mimsiro
ebbe molo tempo fa 1'amabihita di annun-
clare la costituzione d1 una commissione di
esperti, qualh avrebbhero dovuto esammale
e discutere, per arrivare, poi, a delle conclu-
sioni, l'annoso 1mportante problema della
disciphna dell’autotrasporto di merci e del
coordinamento der due sistemi di trasporto
terrestre: strada e rotaia

I munistro. anzi, accenno ad un tavolo,
attorno al quale gl espert1 s1 sarebbero seduti,
senza che i dividesse alcun diaframma e sul
quale sarebbe stata scrtta una sola parola
« Itaha ». « Itahant da una parte e dall’altra,
e da buom i1tahant cercheremo la soluzione
migliore der vari problemu ». Cost egl disse
con la nota eloquenza 11 27;febbraio 1956
a Milano 1n occasione del V1 congresso det
trasport:.

Purtroppo devo constatare (e questo &
il rihevo) che la commissione (non & certo
colpa del mnistro, che deve pensare a tante
cose), pur essendosi riumta, credo, un paio
di volte 1n un anno e mezzo, non ha concluso
nulla di concreto e neanche abbozzato un
programma di lavoro.

Devo anche rilevare che al tavolo, su
cur avrebbe dovuto essere seritta la parola
« Italia », non a tutte le categore fortemente
mmteressate al problema é stato dato Ponove
d1 sedere

Fatto tale rilievo, che, ripeto, non é una
critica, passo ad occcuparmi, tenendo conto
che dal 1° gennaio prossimo andrd i vigore 1l
trattato che i1stituisce la Comunita economica
europea e che contiene un titolo per 1 trasporti
(articol1 74-84), di un problema particolare,
che s1 mserisce tra 1 problem che I'ltaha, per
poter affrontare le incogmite del mercato
comune, deve risolvere, tenendo presente: che,
essendo 1 trasporti un elemento del prezzo di
vendita der prodotti. & necessario che gh
Stat1 non s1 servano del prezzo der trasport
per danneggiare la concorrenza tra 1 produt-
tor; che Vorgamizzazione d1 un mercalo
comune der trasportl non deve mteressare
soltanto 1 prodott:. ma anche le persone ed 1

servizi; che 11 consigho dovrd stabilire delle
norme comum per 1 trasportl internazionah
con partenza o destinazione 1n un paese
membro o per 1l transito 1n uno o piua terri-
tort della Comumnita; che sin dall’imizio della
seconda tappa dovranno esserc ehmunati 1
prezzi e le condizion: di trasporto che compor-
tano element: di ausilio ¢ di protezione a
beneficio d1 attivita private e che non abbiano
ottenuto I'approvarzione della commissione.

Il problema particolare di cur ntendo
occuparmi & quello et carr ferroviar.. Tale
problema non ¢ <[uggito alla vigile altenzione
del relatare, onorevole Murdaca che 1n una
encomiabile sintesi. per la quale sento di
dovergh lare 1 mier pih vivi ralleeramenti, ha
saputo, con precisione e chiarezza, dire tutto
quanto s1 poteva e s1 doveva relativamente ai
problenn che si agitano nel sempre piu vasto
ed 1mmportante settore de1 trasporti, che per
c10 stesso va diventando sempre pii un set-
tore a sé stante nel quadro dell’economia del
nostro pacse.

Molto spessn, e da pwt part;, nn vien
fatto notare che in Itaha, mentre vi sarebbe
la mania di considerare le stazionl [erroviarie
come monument! destinat:i a dare lustro alle
rispettive citta — mania non venuta meno
neppure nella poverta di guesto dopoguerra,
dopo pit di diec1 anni dall’ultima cannonata —
e nonostante che la produzione sia di molto
aumentata ed 1 traffictc moltiplicati, siamo
ancora con un 10 per cento di1 vagoni mercl
in meno rispetto a quell esistent1 prima del
conflitto.

Il relatore, dopo aver rilevato che ¢ aumen-
tata la richiesta dei trasporti su rotala, scrive,
non nascondendo 1l suo vivoe disappunto, che
« a lale meremento non corrisponde un ade-
guato [abbisogno di carriy; e soggiunge che 1l
parco & anzi diminuito mspetto al 1938-39 &
10.825 unita.

S0 bene che Ia legge 22 novembre 1956,
n. 1337, ha consentito I'ordinazione di circa
6 mila carr;; ma ripeto anche qui le esattis-
siune parole del relatore: « Stamo ancora lon-
tani dal ragglungere la dotazione, quantitat-
vamente e qualitativamente ndispensabile,
per sopperire alle richieste, specialmente se la
domanda, come e auspicabile, crescerd con
1o slessv mtmo con cur é smno ad oggl cre-
sciuta ».

Ritornando a quanto ho dianzi sottoh-
neato, a Londra, onorevoli colleghy, 'ultraot-
tantenne Vietoria Station s1 {a ancora rispet-
tare, ¢ cosi s1 fanno rspettare la Gare du
Nord ¢ 1a Gare de Lyon a Parigi. Chi ha visttato
anche di recente la Germania, avra notato che
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le stazioni tedesche sono ancora presso a poco
come le ridussero i bombardamenti alleati.
Pero 1in Inghilterra, in Francia e imn Germania i
vagon: non mancano ed 1 servizi hanno rag-
gunto un alto grado di efficienza. In detti
paesi si preferisce evidentemente, e con suc-
cesso destinare i capitali agh impiant: fissi e
al materiale rotabile piuttosto che agli edifici
piu o0 meno monumentah. Perché non dovrem-
mo seguire anche nol queste direttive cosi
intrise di saggezza ?

Un altro rilievo. Nel lodevole sforzo del-
Pamministrazione ferroviaria di ricostituire il
parco carrl1 a disposizione del traffico com-
merclale distrutto o danneggiato dalla guerra,
forse per la fretta con cui si ¢ provveduto ai
bisogni pilt immediati, si ¢ data Ia preferenza
alla, costruzione di tipr di carro piu in ragione
della. portata che dalla caplenza.

Cosl, mentre nulla é da osservare per
quanto concerne la disponibilita di carr della
portata da 18-20 tonnellate, mancano total-
mente quelli di1 capienza superiore ai 55 metr:
cubi.

E chi sa che vi sono merel, le quali, dato
il loro volume, richiedono per l’inoltro carri di
grande capienza e precisamente di quelli dai
55 ad almeno i 75 metri cubi ?

Parlo del crine, del cotone, delle pelli,
del tabacco greggio, degli stracci, ece. Ebbene,
a stento oggr si riesce a caricare nei carn
messi a disposizione un peso che corrisponda
ad un tasso di tariffa favorevole per il ricevi-
tore della merce. Nei carri, infatti, fino a 43
metri cubi le suddette merci raggiungono a
malapena il peso di 7-8 tonnellate, quando
non sia ancora nferiore.

In tal modo, invece di poter spedire par-
tite di 15 tonnellate in un solo carro, si ¢ co-
stretti a smezzarle con conseguente aggravio
dinolo e con arrivo il pia delle volte dilazionato
della merce a destinazione, non essendo mai
assicurato il contemporaneo arrivo di piu
carri, anche se partono ins.eme.

Deriva da c10 un intralcio nelle operazioni
doganali predisposte al confine, spese di sosta,
ritardi nella consegna di intere partite, ecc.

E inutile che le tariffe ferroviarie preve-
dano dei tassi per 5, 10, 15 tonnellate di merce,
quando alla prova de1 fatti, determinati set-
tori del traffico non possono fruirne, perché
la capienza dei carr: attualmente a disposi-
zione & tale da non consentire mai per le merci
in questione il raggiungimento della massima
portata.

Per venire incontro ai richiedenti, I'am-
ministrazione ferroviaria ha spesso faito ri-
corso ai carri ester: in arrivo dal retroterra

con merce da scaricare a Treste o ad altri
vuoti sulla via del ritorno. Ma s1 tratta di
soluzione di tortuna, anche perché a causa
della diminuzione del traffico 1n esportazione
via mare, 1l numero di carri d1 grande capienza
con carichi voluminosi provenienti special-
mente dalla Cecoslovacchia, Germania, Au-
stria e Ungheria, & andato sempre diminuendo.

Gli operatori economici, specie quelli di
Trieste, si trovano da parecchio tempo in
serio imbarazzo. La clientela estera non riesce
a capacitarsi come I'amministrazione ferro-
viaria italiana non disponga di carri di ca-
pienza superiore ai 55 metri cubi, dato che le
proprie amministrazioni ferroviarie hanno in
dotazione carri di capienza fino a 75 metri
cubi ed anche oltre e pertanto adatti ai mas-
simi carichi delle merci innanzi menzionate.

Imputano, anzi, a negligenza dello spedi-
zioniere portuale la mancanza o il ritardo
nella fornitura di carri a grande capienza. E,
quando il ritardo nellinoltro della merce
sia dovuto al fatto che, per evitare alla
clientela I’'aggravio di nolo che le deriverebbe,
qualora la merce venisse inoltrata con carri
di scarsa capienza, lo spedizioniere attende
I'occasione dell’arrive di quei dati carri
esteri, allora si parla subito di responsabilita
e si minacciano citazioni per rifusione di
danni.

Negli ultimi tempi, ad esempio, per diversi
carichi di tabacco destinati all’Austria, che
vengono sbarcati direttamente da bordo a
carro con la prescrizione di raggiungere le
15 tonnellate per carro, si & dovuta spedire la
merce, per imprescindibili esigenze tecniche,
in carri di 7-8-10 tonnellate; ma sono subito
fioccate le proteste, che lo spedizioniere ha
naturalmente «girato» all’amministrazione
ferroviaria.

Vi &, poi, e I'onorevole ministro, nella sua
saggezza e nel suo ben noto amor di patria,
ben la sente, vi & poi — dicevo — una questione
di prestigio, che non pud essere né dimenticata,
né sottovalutata. Ecco perché mi permetto di
insistere presso 'onorevole ministro, affinché
egli voglia, quanto prima possibile, prendere
in considerazione la costruzione di carri
ferroviari della capienza da 55 ad almeno 75
metri cubi e col tetto rotondo, in modo da
consentire, qualora si tratti di merce dall'im-
ballaggio non perfettamente regolare, la
piu completa utilizzazione dello spazio, il
che non si verifica per i vagoni a tetto normale.

Un altro problema, su cui desidero richia-
mare ancora una volta 'attenzione del mini-
stro dei trasporti, & quello riguardante la
costruzione dei carri refrigeranti, indispen-
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sabili per assicurare alla produzione ortofrut-
ticola ed agrumaria italiana i mezzi per rag-
giungere all’estero i mercat1 di sbocco.

Tenute presenti le gravi situazioni concor-
renziali, che la esportazione ortofrutticola ed
agrumaria italiana € costretta a fronteggiare
sui mercati esteri, considerata la stretta neces-
sitd di ridurre i costi di tale esportazione,
avuto riguardo ai programmi di sviluppo
della nostra econonua, sembram urgente che
siano adottati tuttl 1 provvedimenti opportuni,
affinché le produzioni depertbih possano con-
tare sulla tempestiva disponibilita dei mezzi
di trasporto occorrenti, sia ordinari che
speciali.

Importanti mercati stramer: sono stat:
pit volte delizmati dall’arrivo di frutta ita-
liana marcita durante il viaggio compiuto
su carri normalt anziché su carri frigoriferi.
Si rendono conto — domando a questo punto —
le ferrovie statali del danno che questi
episod1 arrecano alla dura battagha ingag-
giata per l'incremento delle nostre espor-
tazion: ?

[ stato accertato che per la necessita
della nostra produzione ortofrutticola e
delle crescent1 nostre vendite all’estero occor-
rerebbero urgentemente almeno aliri 2 mila
carri frigoriferr. Non so se siano esatte le
mie informazioni, secondo cui le ferrovie
dello Stato provvederebbero di commissio-
nare 1 335 carrz, ma nello spazio di 4 o 6
anni. Sarel lieto se 11 ministro volesse aggior-
nare queste mie 1mformagzioni, che possono
anche essere non fresche.

So bene che esistono altr razionali si-
stem1 di trasporto, quali i camionabili, gh
aerer ed 1 marittimi. Ma si & detto che, per
quanto riguarda gli autotrasporti, qualora
le merc1 non richiedano I''mpiego dei veicoli
a temperatura controllata, gli operatori po-
trebbero utilmente valersi deglt automezzr
operant1 in regime T. I. R. da un paese al-
l'altro, reperibili presso le sed: deile K. A. M.
Qualora, 1nvece, occorressero veicoli frigo-
rifer1, essi potrebbherro valersi delle presta-
zion delle imprese di trasporto aderent: alla
« Trasfogoroute Europa », mediante la quale &
stata 1stituita in diversi paesi, fra cu I'Italia.
una ininterrotta «catena del freddo». Ma
non so, perd, se gli operatori economicr tro-
vino convenienza nell’applicazione delle rela-
tive tarffe.

I1 trasporto dei prodottr ortofrutticoli
richiama alla mia mente il trasporto ferro-
viario dei prodotti vinicol.

E ben nota la grave situazione di crisi,
in cui trovasi il mercato vinicolo italiano (e

la Camera ha avuto occasione in lunghe se-
dute di1 occuparsene) e la necessita di favo-
rire i trasferimenti dei prodott: vinicoli dalla
produzione ai centry di maggiore consumo.

S1 tratta di un problema che interessa
particolarmente la Sicilia, la quale per la
lunghezza delle comunicazioni ferroviarie,
si trova in condizioni di grave svantaggio
anche nei confronti delle altre regioni meri-
dionali. Mentre, infatti, il traffico interre-
gionale fra le regioni continentali si svolge
i notevole misura anche secondo la dire-
zione dei paralleli e, quindi, a distanze rac-
corclate, quello che interessa la Sicilia ed
anche la Calabria si svolge, invece, esclusiva-
mente secondo la direzione dei meridiani.

Per grunta il traffico interregionale della
Sicilia — sia per i prodotti locali di esporta-
zione che per 1 prodotti di importazione — si
svolge in grande prevalenza con le regioni
del centro-nord e particolarmente con quelle
settentrionali, dato che con le altre l’isola
non ha rapporti di complementarieta.

In considerazione di cio si rendono indi-
spensabili (i competenti questo affermano)
alcuni interventi nel settore ferroviario dei
trasporti vinicoli: riduzione eccezionale tem-
poranea del 50 per cento swm trasporti vini-
coli dalla Sicilia 1n analogia a quanto prati-
cato fra il 1936 ed il 1940 in occasione della
adozione della tariffa E. 907 serie B; ripristino
della percentuale precedente (18 per cento)
per i trasporti dei prodott: vinicoli in carri
serbatoi privati in base alla tariffa 1007.

Ed ecco un altro rilievo. Sulla rete fer-
roviaria corrono oggl numerosi carri di pro-
prieta privata; ma quanti potrebbero essere,
se I'amministrazione praticasse nei loro con-
fronti delle tariffe preferenziali ? Pud sem-
brare strano; ma le ditte proprietarie di
vagoni, di carri cisterna, ecc., pagano, per
il trasporto delle loro merci sui loro mezzi
privati, le stesse tariffe di coloro, che si
avvalgono dei veicoli di proprieta delle
ferrovie dello Stato. Se cosi non fosse, se
industriali e commercianti riscontrassero un
sensibile beneficio economico nell’'uso del
propri carri, penso che indubbiamente il
materiale rotabile della rete ferroviaria ita-
liana sarebbe di gran lunga superiore a
quello attuale e probabilmente basterebbe
alle odierne necessitd della produzione e del
traffico. I vecchi regolamenti proibiscono alle
ferrovie di pensarla in questo modo, come
vietano di usare un particolare trattamento
a chi ordina un treno completo. Per la pre-
cisione, anzi, dobblamo dire che tariffe spe-
ciali sono previste, ma piu elevate, anziché
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piu basse, di quelle normali. Insomma, nelle
ferrovie una forte ordinazione non comporta
uno sconto, bensi un sovrapprezzo. Dove
mai sara stato pescato questo singolare uso
commerciale ? No davvero su questo mondo,
dove oOvunque sI possono comprare mille
biciclette ad un prezzo unitario inferiore a
quello fissato per chi ne compra una sola.
Non ¢ difficile prevedere che un convoglio
diretto, senza scalo, da Napoli a Torino,
comporti meno spese di un altro, che, costi-
tuito da vagoni con diverse destinazioni, sia
obbligato a sostare, sullo stesso percorso,
in numerose stazioni. Eppure 'amministra-
zione la pensa in maniera diametralmente
opposta; come, del resto, non riesce a con-
vincersi che, aumentando la costruzione di
raccordi ferroviari potrebbe di pari passo
ridurre le cosidette «spese terminali », rela-
tive al movimento dei treni nelle stazioni
di partenza e di arrivo.

Desidero sottolineare 1n ultimo, rivol-
gendo il mio sguardo al porto di Trieste, la
necessitd, in cui gh operator1 economici, di
detta citta s1 trovano, di avere a loro disposi-
zione carri scopertr con portelli in testa, att:
allo scarico per gravita, senza di che non
potra svilupparsi un importantissimo lavoro
di transito.

Mi hanno scritto da Trieste che alcuni
operatori economici della cittd hanno recen-
temente visitato la Voest (Vereinigte Oesterrei-
chische Eisen und Stahlwerke A. G.) di Ling,
che é la piu importante industria siderurgica
del centro Europa. I suoi stabihmenti con-
sumano oltre 6-7 mila tonnellate di carbone ed
altrettanti di minerale al giorno con una
corrispondente esportazione di prodotti.

Scopo della visita era di consolidare il
traflico via Trieste e, possibilmente, ottenere
una maggiore quota sul totale con ['assegna-
zione atiraverso 1l nostro porto di quantitativi
ora passanti peri porti del nord o per Fiume.

Il maggiore ostacolo, cui i visitatori si
sono trovati di fronte, & stata la lagnanza
riguardante la scarsezza, nel porto di1 Trieste,
di carri ferroviarr adatti, cioé di carri sco-
perti, con portelli in testa, atti allo scarico
per gravita.

In vista di tanto mi permetto di rivolgere
al munistro preghiera di tenere conto, nello
svolgere il programma di costruzione di mate-
riale rotabile per 1l 1957, di questa necessita.
Sarebbero necessar: 1.500 carri di questo tipo
per poter assicurare il regolare inoltro del
carbone e minerale ed acquisire cosi questo
notevolissimo tratfico.

Non credo, stando nel campo dei trasporti,
di sbagliare, se affermo che il treno é assal
lontano dall’aver portato a termne la sua
missione nella storia della civilta. Benché 1l
progresso ferroviario s1a stato piuttosto lento
dopo la formidabile spinta registrata alla
fine del secolo scorso ed al principio di quello
in cul viviamo, molt1 sono ancora coloro che
al treno debbono far ricorso. Il progressivo
affermarsi dell'automobile, dell’aereo ha tolto
alle ferrovie quanto poteva, qualcosa di piu,
forse, di1 cio che la naturale evoluzione del
trasporti richiedeva; ma il treno ha ancora
molteplici ed importantr compiti, che nessuno
potra sottrargh.

Bast1 pensare al trasporto terrestre del car-
bone, dei mineral! e delle materie prime in
genere, che alimentano i complessi mdustriali
europet; al prodott: dell'industria pesante ed
alle derrate agricole ed ancora alle masse di
lavoratori, che si riversano nelle cittd ogm
giorno (alla Gare St. Lazaire, a Parigi durante
alcune ore della mattinata, arrivano e portono
mille viaggiatori al minuto), per convincers:
che la ferrovia €& ancora molto lontana dal
morire. B sard sempre pit lontana, se sapra
coordinare le sue funzioni con quelle della
strada, se migliorera le attrezzature mobili e
fisse, risparmierd ai clienti le spese dr tra-
sbordo in partenza e all’arrivo, se incremen-
tera 1 raccordi con le officine e 1 magazzini,
se, Insomma, coraggiosamente si rinnovera.
Abbiamo qui per fortuna un mnistro, che
quest’opera coraggiosa di rinnovamento sta
compiendo. Nel compiacermi, vivamente con
lui, formulo i migliori voti che il suo lavoro
intelligente quanto tenace, sagace quanto
continuo port1 il settore, cul egli ¢ preposto,
alle conquiste che sono state sempre, del
resto, una grande sua aspirazione.

PRESIDENTE. E iscritto a parlare 1'o-
norevole Nicosia. Ne ha facolta.

NICOSIA. Signor Presidente, onorevol
colleghi, malgrado la Camera dimostri poco
interesse per il problema dei trasporti, pure
esso rappresenta un elemento fondamentale
della vita del nostro paese. Sempre i trasporti
hanno rappresentato un indice di civilta e
di progresso presso tutti i popoli.

Il relatore, onorevole Murdaca, ha messo
a fuoco il decennale contrasto fra strada e
rotaia. Anche noi siamo convinti che il pro-
blema della strada sia strettamente connesso
con quello dei trasporti ed ¢ per cido che in
questa sede denunciamo la necessita di rive-
dere tutta la struttura dell’« Anas» sia per
quanto ha attinenza ai lavori pubblici, sia
per quanto riguarda i trasporti. Infatti non
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& possibile delimitare con esattezza la com-
petenza di un solo Mimstero in ordine al-
'« Anas», cosl come non & possibile tale
delimitazione in ordine a1 trasporti marittimi
0 a quelli aere1.

A nostro avviso, la struttura dell’« Anas »
puo restare, nelle sue linee fondamen-
tali quella che ¢, salvo chrarire alcune
cose. Alla fine del secolo scorso sembrava
che la prevalenza assoluta nel settore dei
trasport1 dovesse toccare alle ferrovie. Suc-
cessivamente, perd, lo sviluppo dell’automo-
bite ha costretto lo Stato a riguardare con
maggiore attenzione al problema della strada
ed & del 1925 la istituzione dell’« Anas » col
compito di costriure le grand: linee automo-
bilistiche.

L’azienda ha indubbramente risposto a
tale compito, ma la rete stradale costruita
poté baslare solo fino al 1942-43. Nel dopo-
guerra era gid 1nsufficiente, essendo aumen-
tata, nel frattempo, la dimensione delle vet-
ture ed essendos1 intensificato 11 traffico
Ogg1 la insufficienza stradale & addirittura
enorme

Da qui Ia necessita di chiarire 11 piano di
costruzione delle autostrade nazional:.

A tale proposito 10, pur antiregionalista
ed anticampanilista, devo ancora una volta
segnalare la sohta sperequazione fra nord e
sud. E faccio un esempio. La costruzione
del’autostrada del sole, collegante Milano
con Napoli, deve essere completata in 5 anni.
Nel primo anno si completa 1l primo tratto,
quello Milano-Pracenza, e al sud, quelio tra
Napoli e Capua. II tratto previsto per il
secondo anno ¢ quello tra Piacenza-Bologna,
ma al sud ci s1 ferma a Capua. Nel terzo anno
s1 arrrva a Firenze e nel sud non si procede
di un millimetro e cosi avviene per il quarto
anno in cur il tronco piu favorito deve arri-
vare da Firenze a Roma, previa composizione
della lite 1 atto fra Siena, Arezzo e Perugia,
ciascuna cittd richiedendo un determinato
percorso della autostrada. Solo nel quinto
anno s1 ha il completamento del tronco del
sud con 1l collegamento di Capua con Roma.

(Qual ¢ la contropartita che dovrebbe es-
sere riservata al sud per 1l maggior favore
concessn al nord con l'autostrada del sole ?
La contropartita sarebbe rappresentata dal-
Pautostrada Bari-Napoli. ma chissa quando
questa sard decisa.

L’autostrada del sole & 1mportantissima,
perché solca la penisola, e mdubbiamente 11
traffico tra la pianura padana ed il Mezzo-
glorno sara notevolmente agevolato. Pero,
avremmo preferito che 1l tracciato fosse in-

0

vertito. K sarebbe stato opportuno fare
I'importantissima Firenze-Roma, dove non
esiste autostrada. Questo collegamento sa-
rebbe molto importante agli effetti del traffico
nazionale. Sarebbe stato necessario anche
riconoscere la prevalente importanza del trat-
to Roma-Napol, non collegato da una auto-
strada.

Le difficolta di costruire autostrade in
[talia sono date dal sistema orografico della
penisola 1tahana. Queste difficoltd non esi-
stono né in Germania né in Francia. In Italia
abbiamo le Alpi e gli Appennmini che arrivano
fino alla Calabria; in Sicilia abbiamo i monti
Peloritani e le Madonie. Quindi le autostrade
non possono essere [atte con facilitd. Tutta-
via bisogna tener presente che la strada ha
un grande avvenire, 1n quanto Pautomobile
avra uno sviluppo sempre maggiore. (A que-
sto propostto sarebbe opportuno un inter-
vento del Governo presso le case costruttrict
di automobili affinché queste adeguino la
corazzatura delle macchine alla velocitd).

Premesso che la revisione del sistema stra-
dale 1nteressa tutta 1'Itaha, voglio fare un
accenno particolare alla Sicila. Per cert:
problem la regione sicihana ha una compe-
tenza specifica. Nel campo dei trasporti cre-
do che abbia assorbito tutto, tranne le ferro-
vie, 1l traffico aereo e marittimo. KEssa ha
assorbito la competenza anche per quanto
riguarda le opere di carattere locale. Ma 10
vogho riferirmi solo alla rete stradale na-
zionale, dove & necessario un coordinamento
fra 11 Ministero de1r trasporti e I’ Anas ».
In Sicilia, nella stagione invernale, le strade
vengono in gran parte demolite dalle frane.
E difficile andare celermente in automobile
da Palermo a Catania perché l’acqua scorre
appunto sulle strade per inter: tratti.

In Sicilia abbiamo una rete stradale
nazionale, che deve essere ben mantenuta ma
anche amphata e sistemata con notevoli ope-
re di drenaggio a monte per impedire che
le frane provochino ogni anno enormi distru-
ziont.

Ritornando alla polemica strada-rotaia,
nor riteniamo che la strada debba avere un
grande sviluppo e possa, sotto un certo punto
di vista, avere la prevalenza. La nostra rete
nazionale deve collegarsi con la rete europea
che s1 sviluppa anche sempre di piu. La ro-
tala rimarra, sia pure la rotaia unica inven-
tata da quell’ingegnere tedesco... La ferrovia
rimarra come necessario collegamento perle
grandl distanze e come 1mezzo di trasporto
popolare. Io credo che fra non molto il po-
polo preferira servirsi della ferrovia anziché
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dei veicoli a motore, che non forniscono at-
tualmente sufficienti garanzie per la 1nco-
lumita der passeggeri, soprattutto perduran-
do l'attuale insufficienza della rete stradale.

La ferrovia continuerd ad avere una fun-
zione di primaria importanza soprattutto nel
campo del trasporto delle merci, dato che
per le grandi distanze I'impiego degli autotre-
ni non si presenta conveniente. Mi riferisco
in particolare ai prodotti ortofrutticoli che
nel giro di poche ore devono raggiungere 1
grandi mercatl dell’Europa settentrionale.
Come ricordava 'onorevole Colitto, gli orto-
frutticoli della Sicilia e delle regiom meridio-
nali arrivano di frequente sul mercato di
Francoforte o di Londra in stato di deperi-
mento: cosl & recentemente accaduto all’'uva
di Marsala e di Pantelleria.

Per queste ragloni sono convinto che un
largo campo d’azione restera sempre riservato
alla rotaia. Nemmeno gli elicotteri potranno
sostituirla del tutto, essendo essi dr utile im-
plego quasi esclusivamente per le brevissime
distanze.

Fatte queste premesse, desidero soffer-
marmi un momento sui trasport: automobili-
stica urbani ed extraurbani i quali molto
spesso fanno una seria concorrenza alle fer-
rovie secondarie. Se esse appaiono meno eco-
nomiche del trasporto su strada, ¢ bene che
s1 abbia il coraggio di demolirle subito, per-
ché rappresentano un onere ingiustificato.
Si potra eventualmente studiare la possibilita
di attrezzare le ferrovie secondarie per il
trasporto delle merci, per favorire talune zone
interne delle regioni depresse.

Particolare gravitd riveste il problema
dei trasporti urban: per alcune isole, come
quella d1 Pantelleria, della cui situazione ho
avuto modo di formarm: un’idea precisa.
L’isola conta una popolazione di 15 mila
abitanti che perd non é tutta raggruppata in
un posto. Vi sono delle borgate in cui & sud-
drvisa tutta I’isola dove 1l trasporto urbano
é pesante. Si pensi che per coprire un iratto
di 7-8 chilometri tra il centro dell’isola e I'm-
terno si spendono 110 lire all’andata e 110 al
ritorno; per cui, se un abitante della contrada
di1 Tracino deve andare al municipro di Pan-
telleria per ritirare un certificato deve spen-
dere 220 lire per mezzi di trasporto.

Ella mi dira, onorevole ministro: & que-
stione di competenza della regione siciliana.
Desidererei fare una proposta: per alcune di
queste situazioni straordinarie si potrebbero
fare agevolazioni specialmente nella formtura
della, nafta. Inoltre, sarebbe opportuno che
alcune competenze che la regione siciliana

ntiene proprie fossero riviste dal Ministero
dei trasportr.

Concordo con 1l relatore circa la sistema-
zione della metropolitana di Roma. Essa
avrd una grande mmportanza quando s1 sard
risolto 11 problema dell’accentramento dei
ministert. Siamo d’accordo che la metropo-
hitana s1 faccia per una questione di decoro
nazionale e non per averne una come Parigi,
Londra, New York o Mosca. Con l'accentra-
mento der ministeri, per esempilo, all’ B.U.R
si risolverebbe il problema del traffico romano
e si faciliterebbe enormemente il disbrigo delle
pratiche presso i ministeri data la distanza
attuale che vi é dall’uno all’altro.

Un altro punto che desiderc trattare ¢
quello che riguarda 1l deficit delle ferrovie.
TIo non riesco a spiegarmi questo disavanzo.
Nella stessa relazione dell’onorevole Murdaca
& detto che fino al 1942-43 avevamo, con un
volume di traffico notevole e, direl, quasi
uguale a quello del 1956, un avanzo dt ge-
stione di 600 milioni; nel 1940-41 avevamo
1 miliardo d1 avanzo. Non so percio spiegarmi
perché 11 bilancio delle ferrovie dello Stato
abbia 100 miliardi di disavanzo che si sono
ridott: a 75 nel 1955-56 e che adesso, st dice,
saranno ridottr a 55.

DE MARSANICH. Effettivamente sono
sempre 100 miliardi.

ANGELINI, Ministro dei trasporti. Ghelo
spiegherd. Ne riparleremo. Ella s riferisce
all’anteguerra, ma sono sopraggiunte le di-
struzioni del 1943-44.

NICOSIA. Allora ella dovra parlarc: anche
del volume degli aiuti americani. Ufficial-
mente ¢ stato defto che quest’opera d1 rico-
struzione ha avuto termine nel 1951-52.

ANGELINI, Ministro det trasporti. Non é
finita.

NICOSIA. Noi aspettiamo di conoscere
dalle sue parole 11 vero stato della situazione
ferroviaria. Perd ritengo che 1 mimstrr che
I’hanno preceduta non siano statr abbastanza
chiari allorché hanno detto che la ricostru-
zione non solo era stata compiuta, ma che
si erano superate le cifre del 1938. Oggi in-
vece sappiamo che questo non & vero, sia
per quanto riguarda 1l volume degli incassi,
sra per quanto riguarda il traflico.

Ammesso che nel campo dei trasport: non
si sia ancora raggiunto lefficienza dell’ante-
guerra, vorrel perd chiederle, signor mimstro,
1l perché del divario che s1 registra ira gli
interventi effettuati nelle diverse zone d’Ita-
Ha. Ad esempio, mentre sarebbe stato pre-
feribile che il doppio binario della Palermo-
Termini fosse stato costruito a carico del



Attr Parlamentar: — 36852 — Camera dei Deputat
LEGISLATURA II — DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 18 OTTOBRE 1957
bilancio dello Stato, in effetti la spesa ore di treno: si tratta di 915 chilometri,

& stata sostenuta dalla Cassa per il mezzo-
giorno.

E logico che noi non possiamo approvare
questa sostituzione della Cassa in un campo
che dovrebbe essere riservato all’attivita der
vari nunister1. Noi1 avremmo preferito che
quel doppiro binario fosse stato eseguito a
carico del Ministero dei trasportr o di quello
der lavori pubblici, e che la Cassa per 1] mez-
zogiorno avesse provveduto, per esempio,
alla sistemazione del doppio binario nel
tratto Fiumetorto-Rocca Palumba dove le
stazioni (parlo delle stazioni di Aliminusa-
Sciara e Montemaggiore Belsito) sono addi-
ritfura prive di illuminazione.

Avremmo preferito cioé che la Cassa per
1l mezzogiorno avesse sistemato alcuni tron-
chr 11 cui onere difficilmente sarebbe stato
accolto nel bilancio statale.

Per quanto riguarda la elettrificazione,
nulla da dire per 1 tratti Padova-Venezia,
Trevigho-Verona, Foggia-Pescara. Ma perché
non st cominciano ad elettrificare anche le
Iimee del sud ? Perché non s1 elettrifica la
Messina-Catania ?

ANGELINI, Ministro dei trasporti. E mn
corso di espletamento.

NICOSIA. Perché non s1 elettrifica il
tratto Catania-Palermo ? Non s costruisce
I'autostrada per mancanza di denaro: si
elettrifichi almeno la ferrovia, dato che il
cosiddetto «rapido» attualmente impiega 5
ore per collegare Palermo a Catania.

Questi problemi della elettrificazione di
alcune hnee ferroviarie in Sicilia non possono
essere elusi con il pretesto che in Siciha non
vi é sufficiente energia elettrica. La elettri-
ficazione delle linee del nord non puod avere
sempre la prevalenza nei rispett: del meri-
dione, dato che la completa elettrificazione
del nord non potra certamente risolvere i
problemi che assillano il meridione.

Onorevole ministro, evidentemente, noi
siamo preoccupali di non fare i meridionalisti
perché sarebbe una cosa fuort luogo...

ANGELINI, Ministro dei trasportr. Lo
fard io...

NICOSIA. Ripeto, non wntendo fare 1l
meridionalista nel senso polemico anche per-
ché non mi sento affatto di essere nato sotto
1l segno dei contemplativi. Quindi, questo
problema deve essere affrontato e risolto,
anche perché ci sentiamo 1ndietro nel campo
dei trasport1 ferroviari rispetto alle alire
regiom d’Italia: € veramenile inconcepibile
che da Palermo a Roma occorrano ben 18

mentre il tratto Roma-Milano di 630 chilo-
metri & compiuto in circa 7 ore...

CARONIA. Su quella linea vi é il doppio
binario...

NICOSIA. Si, & dunque una questione di
doppio binario e di elettrificazione. Ad esem-
pio, nel tratto elettrificato Palermo-Messina
si & guadagnata una buona oretta di tempo,
ma €& necessario, onorevole ministro, dimi-
nuire il tempo nel tratto Palermo-Roma o
dalla Sicilia in genere modificando magari
I'orario di certi trem, evitando che si fer-
mino alle stazion1 quando cio e perfettamente
inutile. Non vi é il doppio binario, ebbene
lo si costruisca, s1 adottino degli accorgi-
menti. Nel 1939 s1 partiva da Palermo alle
ore 18 del pomeriggio e si arrivava a Roma
alle ore 11 del mattino successivo. Oggi, pur
prendendo un tireno alle 18 si armva alle
14 o alle 15.

E, ora, desidero insistere sul problema
del trasporto deglt ortofrutticoli dalla Sicilia.
Quest’anno, come ogni anno, & stata chiesta
una riduzione sulla tariffa ferroviaria, ad
esemplo per 'uva. Si noti che la campagna
dell’uva in Sicilia comincia il 19 luglio. It
Ministero de1 traspor{i ha concesso una ridu-
zione soltanto del 412 per cento mentre I’anno
scorso aveva concesso una riduzione del 20
per cento, giustificando questa differenza con
il fatto che sono state abbattute tutte le
tariffe di riduzione e che gquindi st & dovuto
abbassare la percentuale dal 20 al 12 per
cento. Ad esempio, per Pantelleria dal 20
al 12 per cento, per Terracina dal 12 all’8
per cento se non sbaglio, ece. Sono 1nteressate
le province di Lecce, Trapani, Ragusa e Sira-
cusa, e non si pud certamente giustificare
questa riduzione con motivi di equilibrio
di bilancio. Non bisogna dimenticare che
gueste popolazioni vivono di questa attivita
economica legata alla campagna dell’'uva e
non hanno alcuna possibilita di lavorare altri
prodotti. Si tenga presente che nel mese di
luglio T'uva esiste soltanto nel meridione,
ripeto nelle province di Lecce, Trapan:, Ragusa
e Siracusa e qundi sr sarebbe dovuto adot-
tare una tariffa di favore per il trasporto di
questo prodotto per raggiungere piu agevol-
mente e a munor costo la Manica, Londra o
Francoforte e reggere alla concorrenza del
prodotto spagnolo o di guello proveniente
dalla Grecia. Quest’anno la nostra economia
vitivinicola ha subito la concorrenza della
Grecia e della Spagna perché la scarsa ridu-
zione der trasporti ferroviam ha inciso sulla
speculazione commerciale.
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Onorevole ministro, nor potremmo chie-
dere quel che la Spagna concede a favore dei
prodotti ortofrutticoli, cioé I’accompagna-
mento gratuito della merce alla frontiera.

Se avessimo queste provvidenze, il red-
dito delle popolazioni mernidionali, per quanto
riguarda il settore degli agrumi, der prodott:
ortofrutticoli e vitivinicoli, aumenterebbe 1n
guanto saremmo in grado di affrontare la
concorrenza, straniera nel territorio straniero:
in Francia, in Germania o in Inghilterra.

E necessario, inoltre, come ha giustamente
rilevato Vonorevole Colitto, una adeguata
attrezzatura di carri ferroviari frigoriferi.
Infatti, se 1l prodotto arriva, per esempio, n
Germania, deteriorato, evidentemente ogni
altra possibilitd di1 sviluppo del commercio
italiano viene bloccata.

Queste sono in sintesi le raccomandazioni
che noi le facciamo, e per una questione di
carattere politico di fondo noi la preghiamo
di chiarire in termini precis: la portata del
deficit delle ferrovie dello Stato. Onorevole
ministro, noi di questa parte che ci riteniamo
legati ad un alto sentimento nazionale, segui-
remo con molta attenzione la sua attivita
nel campo der trasporti. (Applausi a destra).

PRESIDENTE. Ii seguito della discus-
sione & rinviato ad altra seduta.

Annunzio di interrogazioni.

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

Interrogazioni a risposta orale.

« Il sottoscritto chiede d'interrogare 11 mi-
nistro dei lavorr pubblici, per sapere qual
provvedimenti egli intende adoftare per risol-
vere 1l problema dei baraccati di Crotone, cosi
duramente colpiti dail’alluvione del 7 ottobre
1957.
(3688) « MESSINETTI ».

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dell’agricoltura e delle foreste, per sa-
pere quali provvedimenti intenda adottare in
favore der piccoli coltivalori diretti, che, du-
rante 'ultima alluvione 1n Calabria, hanno
subito danni molto gravi,
(3689) « MESSINETTI ».

« I sottoscritt: chiedono d’interrogare il mi-
nistro del commercio con 1'estero, per cono-
scere 11 motivo del ritardo frapposto alla pub-
blicazione nella Gazzetta Ufficiale del decreto

J

d1 nomina del nuovo presidente dell’l.C.E. e
se corrispondono a verita le notizie pubblicate
in propostto da un giornale milanese 11 12 ot-
tobre 1957.

(3690) « TONETTI, LoMBARDI RICCARDO ».

Interrogaziont a risposia scrilta.

« 11 sottoscritto chiede d’interrogare i mi-
mistr1 dell’interno e dei lavor: pubblici, per
conoscere come e quando verra ripristinato
11 traffico sulla strada provinciale n. 98 inter-
rotta in localita Montesorbo da un movimento
franoso e, dopo 25 anni, non ancora riaperta
al traffico.

« Chiede altresi di conoscere se non si ri-
tenga opportuno intervenire con estrema ener-
gia presso l'amministrazione provinciale di
Chieti perché assolva 1l suo elementare dovere
di provvedere a mantenere in efficienza la rete
stradale provinciale e, nella 1potesi venga
accertato che la siessa non ha la possibilitd
per la situazione di bilancio di provvedere
alla esecuzione della suddetta opera, si stud:
la possibilitd di un intervento da parte dello
Stato non essendo ammissibile che, mentre
altrove si trovano 1 'mezzi per un notevole
sviluppo della rete stradale esistente, in una
provincia ad economia particolarmente de-
oressa, come quella di Chieti, vengano a
mancare i mezzi per mantenere in efficienza
a g1a tanto scarsa rete stradale esistente.

(29339) « (FASPARI ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare 11 mi-
nistro dell’interno, per conoscere quale inter-
vento & stato disposto per eliminare le misure
adottate dal vice sindaco di Capri a carico
del commerciante Ascione Lorenzo, il cu ca-
rattere & evidentemente persecutorio, come ri-
sulta dai fatti seguenti:

il 2 ottobre, con ordmanza n. 37, 1l sin-
daco ordina la chiusura dell’esercizio per la
durata di giorni 3, perché piu volte contrav-
venzionato e diffidato di tenere 1 cartelhnm dex
prezzt;

11 9 ottobre il vice sindaco Luca Giordano
firma la ordinanza n. 39 con la quale, visto 1l
ricorso e constatato che non & recidivo, si re-
voca la ordinanza n. 37;

1n pari data (9 ottobre) pero lo stesso vice
sindaco firma la ordinanza n. 40, con la quale,
constatata una presunta occupazione di suolo,
la mancanza dei veli di protezione e la omis-
sione dei cartellini e quind: la recidivitd, or-
dina la chiusura dell’esercizio per giorni b.

(29340) « MAGLIETTA ».
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« Il sottoscritto chiede d’interrogare 1l mi-
nistro di grazia e giustizia, per conoscere se
— in considerazione detle alte benemerenze
della Magistratura, che adempie con esem-
plare scrupolo alla dehicata missione affidata-
ghh — non ritenga opportuno esprimere tangi-
bile riconoscimento pratico a1 nostr1 tutor:
della giustizia, di1 ogni ordine e grado, avvian-
do, con procedura urgente, intese con 1 dica-
ster1 finanziari affinché venga concessa ai Ma-
gistratl, che non la percepiscono, la tredice-
sima mensiuitd come per le altre categorie di
dipendent1 dello Stato
(29341) « DEL FANTE ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mai-
nistro del tesoro, per conoscere se sia stata
definita la domanda di penswone presentata
fin dal 30 gennaio 1956 da Alm Lorenzo fu
Giovanni, residente in Montd d’Alba (Guieo?
per ottenere la pensione di guerra in dipenden-
za della dispersione nel fronte Russo del figlio
Alot Giovanni, 2° alpini, classe 1921. L’inter-
ressato non ha ottenuto in venti mes: riscontro
alcuno alla sua domanda, pur trovandosi in
condizion1 assal disagiate ed essendo il Lo-
renzo 1'unico suo figho, ed 1l sollecito fatto 1l
26 giugno 1957 & rimasto senza riscontro.

(29342) « BUBBIO ».

« I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro delle finanze, per sapere, agli effett:
della applicazione della imposta sulle indu-
strie, 1 commerci, le arti e le professiont,
come & stato ripartito dal competente Ufficio
distrettuale delle imposte dirette, 11 reddito
soggetto ad imposta di ricchezza mobile ac-
certato nei confront: della « S.I.T.A. - Societa
itahana trasporti automobilistie: » con sede 1n
Torino.

(29343) « RAFFAELLI ».

« I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro della pubblica 1struzione, per chiedere
se sia a conoscenza delle vicende riguardant
Pistituzione della scuola di avviamento di
Grumo Nevano (Napoli) .

« Lo scorso anno 1l provveditore fu con-
trario a detta scuola e nego 'aperiura, dopo
che 1l ministro aveva concesso 1l parere per 1l
funzionamento, quest’anno 11 provveditore
ha dato parere favorevole, 1l direttore generale
& favorevolissimo, ma detta scuola ancora non
¢ stata istituita Si fa osservare che nessuna
scuola d’avviamento e stata istituita dal Mi-
nistero in Napoli e provincia,

« I comune di Grumo ha messo a disposi-
zione della futura scuola un magnifico edi-
ficio ed & pronto a qualsias1 sacrificio pur di
veder funzionare la scuola d’avviamento, at-
tesa in una zona di circa 40 mila abitant:.
(29344) « D’AMBROSIO ».

« I1 sottoseritto chiede d’interrogare il mi-
nistro della pubblica istruzione, per conoscere
se non ritenga glusto ed equo disporre I'inqua-
dramento dei professori di musica e canfo
nelle scuole medie inferiori e gli 1stituti ma-
gistrali nel ruolo B.

« L’interrogante osserva che complessiva-
mente il provvedimento inleressa poco piu di
mille docenti ¢ pertanto la relativa copertura
finanziaria, con un po’ di buona volonta, non
dovrebbe essere difficile reperirla.

« Qccorre mfine tener presente che la esi-
guita del numero impedisce agli interessati di
organizzare azioni sindacali dimostrative e,
pertanto, non resta loro la fiduciosa speranza,
che gh uffici ministeriali accolgano le loro le-
gittime aspirazioni.
(29345) « DEL FANTE ».

« I1 sottoseritto chiede d’interrogare 11 mi-
nmistro dei lavor: pubblici, per conoscere se non
ritenga opportuno disporre 1’accoglimento del-
la domanda presentata dall’amministrazione
comunale di Frisa (Chiet1) ed intesa ad otte-
nere il contributo dello Stato sulla spesa di
lire 20.000.000, necessaria per la costruzione
della strada di allacciamento della popolosa
frazione « Badia ».

La realizzazione della suddetta opera ha
grandissima importanza perché oltre alla so-
luzione tanto attesa del problema dell’allac-
ciamento di una popolosa frazione al capo-
luogo comunale, consentirebbe 1'accesso alla
zona piu fertile dell’agro di Frisa 1l cui svi-
luppo & stato sino ad ora gravemente ostaco-
lato dalla mancanza di strade di comunica-
Z10Te.
(29346) « GASPARI ».

« I1 sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dell’agricoltura e delle foreste, per co-
noscere lo stato della pratica relativa alla co-
struzione degli acquedotti rurali per le fra-
zioni « Acquaviva-Tesoro e Vallocchia » del
comune di Roccaspinalveti (Chieti).

(29347) « (FASPART ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare 1 mu-
nistr1 dell’agricoltura e foreste e dei lavor:
pubblici, per conoscere quale fondamento ab-
biano le notizie secondo le quali gravi ed in-
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tollerabili abusi sarebbero stati commess: dal-
I'amministrazione comunale d1 Atessa (Chieti)
nella esecuzione dell’acquedotto rurale ed, mn
modo particolare, se sia vero che:

a) la istallazione delle fontane sia stata
disposta non secondo le pitt elementari esi-
genze delle contrade ma, invece, con il pre-
ciso determinato intento di favorire gh elet-
tor1 e gh attivisti del partito che fa capo alla
amministrazione comunale, deliberatamente
escludendo gruppi di case, anche al centro
delle contrade, perché abitate da persone di
diverso colore politico;

b) per realizzare tale sfacciato favori-
tismo le fontane siano state affollate anche
dove, comparativamenie valutate le diverse
esigenze, non erano necessarie mentre delibe-
ratamente siano state trascurate altre zone del-
l'agro ove normalmente, se s1 fosse seguito
un equo e razionale criterio di distribuzione,
avrebbero dovuto essere 1stallate;

c¢) allo scopo di favorire 1a propria clien-
tela politica 'amministrazione comunale
avrebbe illegittimamente variato i1 progetto
regolarmente approvato costruendo tronchi di
condotta non previst1 1n progetto, modificando
tratti della condotta, addirittura consentendo,
non st sa in quale maniera e con quale forma,
che l'impresa assuntrice dei lavori fornisse
11 materiale per la costruzione di condotte
idriche messe 1 opera ad opera di determinati
client1 politict dell’ammimstrazione comunale
alle cui esigenze tali condotle sono destinate
a servire.

« L’interrogante chiede, infine, d1 conoscere
se a fronte di fatti ed arbitri cost gravi attri-
buiti all’amministrazione comunale non si ri-
tenga di dovere disporre una accurata inchie-
sta per accertare:

1°) se 1 lavor1 eseguitr corrispondono o
meno al progetio regolarmente approvaio dai
competenti organi ministeriali;

2°) se vi siano state o meno delle inde-
bite variazioni nella esecuzione delle opere pro-
gettate ed approvate;

3°) se la contabilitd delle opere e gl stati
d. avanzamento dei lavori siano stati dovero-
samente controllati;

4°) con quale mezzo s si1a provveduto a
pagare le condotte cedute dall'impresa assun-
trice dei lavori e messe in opera da terzi, dal
momento che appare accertalo non esservi
stato alcun pagamento da parte di quest: e
P'amministrazione comunale non ha delibe-
rato alcun pagamenio che, comunque, possa
avere atlinenza con le suddette condotte poste
in opera.

(29348) « (GASPARI »,

I
i
|
|
|
l
|
|

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dei trasporti, per invitarlo a voler di-
sporre il radicale ammodernamento delle Offi-
cine ferroviarie di Pietrarsa (Napoli), in modo
da evitarne la minacciata smobilitazione, de-
stinando all’officina stessa 1 lavori relativi al
nuovo materiale di trazione Diesel.

(29349) « GAPRARA ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
mstro delle poste e delle telecomunicazioni,
per conoscere se non ritenga opportuno acco-
gliere la domanda da tempo presentata dal-
I’amministrazione comunale di Roccaspinal-
veti (Chieti) ed intesa ad ottenere l’allaccia-
mento telefonico delle contrade « S. Giusta-
Serre-S.Cristoforo-Quercialtier1-Olmi e Fat-
ticcie », opera vivamentie attesa dalla popola-
zione delle suddette contrade montane per to-
gliersi dalla situazione di completo isolamento
nelle quali attualmente s1 trovano.
(29350) « GASPARI ».

« 11 sottoscritto chiede d’interrogare il mu-
nistro delle poste e delle telecomunicazioni,
per conoscere se non ritenga di dovere di-
sporre il sollecito accoglimento della domanda
presentata dall’amministrazione comunale di
Frisa (Chieti) per ottenere il collegamento te-
lafonico delle popolose frazioni di « Piana di
Maggio e Valle Feltrino », attualmente total-
mente isolate dal capoluogo comunale in cut
hanno sede tutt1 i servizi compresi quell sani-
tari.

(29351) « GASPARI ».

« I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro delle poste e delle telecomunicazioni,
allo scopo di conoscere se non ritenga oppor-
tuno accogliere 11 desiderio piu volte espresso
dall’amministrazione comunale di Treglio
(Chiet1) circa la istituzione di un servizio di
portalettere.

« Attualmente, infatti, tale servizio & affi-
dato al titolare del locale ufficio postale con
mconvenienti veramente gravi ove si consider:
che oltre il 70 per cento della popolazione
del comune risiede in frazioni distanti pa-
recchi chilometri dal capoluogo comunale, nei
quali la corrispondenza viene recapitata con
enorme ritardo e senza alcuna garanzia non
essendo pensabile che il titolare dell’ufficio po-
stale possa trascorrere 'orario d’ufficio in giro
per l'agro a recapitare la corrispondenza ab-
bandonando I'ufficio.

(29352) « (GASPARI ».
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« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
mistro della marina mercantile, sulle circo-
stanze nelle quali nei giorn1 13 e 14 ottobre s1
¢ verificato l'incendio al Molo Carmine del
porto di Napol: nel deposito delle Manifatture
cotoniere meridionali; sulle misure di prote-
zwone da adottare per scongiurare il verificars:
d: tali gravissimi sinistr1, g1a altra volta acca-
duti; su1 provvediment: da adottare a favore
delle maestranze della cooperativa « Era Nuo-
va » rimaste senza lavoro, per 'avvenuta
struzione del deposito.

(29353) « CAPRARA ».

« I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro presidente del Comitato der ministri
per la Cassa del Mezzogiorno, per sapere quali
provvediment1 siano previsti per risolvere la
gravissima crisi 1drica del comune di Frisa
(Chieti) ed, in modo particolare, se, in atiesa
della soluzione definitiva, non si ritenga di
amphare 1l serbatcio, assolutamente insuffi-
ciente 1n rapporto alla popolazione, e d1 co-
struire la adduttrice per la frazione « Guasta-
merol1 » che ha una popolazione pari a quella
del capoluogo comunale.

(29354) « (FASPARI ».

« Il sottoseritto chiede d’interrogare il mi-
nistro presidente del Comitato dei ministri per
la Cassa del Mezzogiorno, allo scopo di co-
noscere lo stato della pratica relativa alla
costruzione dell’asilo infantile nel comune di
Treghio (Chieti) e quale fondamento abbia la
notizia che I'ormai notevole ritardo sarebbe
dovuto alla circostanza che mentre la « Cas-
sa », con nota del 29 marzo 1957, n. 51301,
nega la possibilita che s1 possa procedere allo
esproprio dell’area sulla quale P'asilo infan-
tile deve essere costruito di contrario avviso
si mostra I’Ente meridionale di cultura popo-
lare ed educazione che s1 ¢ sostituito all’am-
ministrazione comunale nella costruzione e
gestione del suddetto asilo.

(29355) « (JASPARI ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare 11 mi-
nmistro presidente del Comitato dei ministr
per la Cassa del Mezzogiorno, per conoscere
se abbia avuto notizia della gravissima situa-
zione del rifornimento idrico del comune di
Treglio (Chiet1), situazione notevolmente ag-
gravata dalla mancanza persino di un serba-
toio comunale che permetterebbe nelle ore
notturne di raccogliere 'acqua per una mi-
gliore distribuzione dello assai searso quan-
titativo nelle ore del giorno.

1
|

« Chiede, inoltre, di conoscere se, in con-
siderazione della suddetta gravissima situa
zione che pud essere senza dubbio ritenuta
la pegglore fra tutti i comuni della provincia
di Chieti, non ritenga di disporre che la ese-
cuzione dell’allacciamento all’acquedotto del
Verde del comune di Treglio (Chieti) abbia
ad avere luogo con assoluta precedenza ri-
spetto ad altri comuni che si trovano in con-
dizioni migliori per quanto attiene il rifor-
nimento idrico dell’abitato.
(29356) « GASPARI ».

« 11 sottoseritto chiede d’interrogare il mi-
nistro presidente del Comitato dei ministri
per la Cassa del Mezzogiorno, per conoscere

.se non ritenga opportuno promuovere una

inchiesta parlamentare di tecnici per appurare
se risponde al vero che da anni (nonostante
la precisa denunzia contenuta in altra mia
interrogazione) continuano ad essere costruite
da parte dell’Ente riforma Puglie e Lucania,
case prefabbricate per gli assegnatari, a prezzi
che giungono sino a 4 milioni di lire, mentre
non rispondono ai pil elementarr principi
di igiene, di sicurezza e di comodita.

« Infatti, come & avvenuto recentemente
in agro di Montemilone e di Venosa (Potenza),
tali abitazioni divengono vere e proprie poz-
zanghere durante le plogge e sono prive di
ogni servizio complementare (fognature, acqua
potabile, ecc.).

« A contrasto di questa situazione, altre
ditte hanno costruito, a prezzi decisamente
inferiori (lire 2.800.000), abitaziont in mura-
tura, a perfetta regola d’arte e dotate di ogni
rifinitura, ivi compreso un silos in cemento
per ogni abitazione.

Le ditte in questione per errore nei calcoly,
sono state condotte sull’orlo del fallimento
poiché le perizie non tennero conto delle dif-
ficoltd incontrate nelle costruzioni e dei mi-
gliorament1 apportati alle stesse dagli appal-
tatori che, per la dignita stessa del proprio
nome, non lesinarono nelle spese, pur {ro-
vandos: al di sopra dei preventivi.

« Per quanto suesposto I'interrogante chie-
de che s1a vagliato ’operato della ditta Sivilia
Domenico da Ferrandina (Matera) e sia con-
trollato il costo di ogni singola casetta colo-
nica delle 70 da essa costruite in agro di
Ferrandina (contrada Macchia), per conto del-
I'Ente di riforma Pugle e Lucania, costate
realmente lire  3.700.000, anziché lire
2.800.000.

« I lavori in questione furono consegnat
dalla ditta senza alcuna riserva, poiché I’Ente
appaltante assicurd che la consegna di altre
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abitazioni analoghe nella stessa zona, prezzl
e condizioni sarebbero stati modificatl, 1n
modo da permettere alla ditta Sivilia di1 ri1-
farsi delle perdite subite.

« Malauguratamente la ditta, non avendo
potuto — nel frattempo - affrontare tutti 1
pagamenti, & stata dichiarata fallita.

« Gonsiderando l'onestd della ditta ed 1l
risparmio conseguito dall’Ente riforma, 1’in-
terrogante chiede se non si ritenga doveroso,
umano ed opportuno disporre un intervento
della Cassa per il Mezzogiorno per la sospen-
sione della procedura fallimentare, almeno
fino a quando I'inchiesta non avra assodato
le cause che determinarono il crollo della
ditta che — unica fra tutie — ha costruito abi-
taziom solide, decorose e confortevoli ad un
prezzo che lascia immaginare guadagni spro-
porzionati da parte dei costruttori di abita-
ziom1 malferme e antigieniche.

« In tal modo la Gassa per 1l Mezzogiorno
compirebbe un atto riparatore e garantirebbe
I’avvenire delle ditle pit serie, spazzando dal-
la scena gl speculator1 ed i costruttori im-
provvisati.
(29357) « SPADAZZI ».

« Il sottoseritto chiede d'interrogare 11 Pre-
sidente del Consiglio der ministri, i mimsin
del tesoro, delle finanze e dell’interno ed 1l
commissario per il turismo, per conoscere se
e quando si intenda presentare 11 disegno di
legge che, 1n conformita della deliberazione
adottata dal Consiglio der ministr1 fin dal
luglio 1957, disciplim 1l finanziamento del-
I'organizzazione turistica periferica (Enti pro-
vinciali per il turismo, Aziende autonome di
cura, soggiorno e turismo ed Associazioni pro-
loco).

« L’urgenza di tale provvedimento & de-
terminata dalla necessita degh ent1 periferica
del turismo — 1l cui finanziamento & venuto a
cessare a seguito della nota sentenza della
Corte Costituzionale 8-18 marzo 1957 — di as-
solvere agli impegm gia assunti per la sta-
gione turistica 1957, nonché dall’esigenza
predisporre i programmi di attivita per 1l pros-
simo anno.

« B infatti evidente che un ulteriore ritar-
do, nella presentazione e nell’approvazione
del preannunciato disegno di legge piotrar-
rebbe l’attuale vacatio legis, che minaccia da
paralizzare completamente ’attivita de1 sud-
dett1 enti periferic,
(29358) « DIECIDUE ».

« It sottoscritto chiede d’interrogare 11 mi-
nistro degli affar: esteri, per conoscere 1n base

a quali mofivi presso la direzione generale
dell’emigrazione sussiste una inconcepibile di-
seriminazione, per cui al capo ufficio (ed a1
funzionari) appartenenti al ruolo diplomafico
spetta una indennitd di carica, che non & in-
vece riconosciuta al capo ufficio (e funzionari)
quando ess1 appartengono al ruolo dell’emi-
grazione.
(29359) « DAZZI ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il nu-
mistyo degl affar1 esteri, per conoscere se non
1itenga opportunu provocare un provvedi-
mento, che elimini la disparitda nella disci-
plina delle promozioni tra 1 var1 ruoli delle
carriere direttive del Ministero degli affar
ester:, in particolare tra la carriera diploma-
tica e quella della emigrazione.

« Mentre, ‘nfatti, per gh appartenent1 al
ruclo diplomatico-consolare 11 passaggio da
una qualifica inferiore ad una superiore & pre-
visto dopo una permanenza minima nel grado
infertore di solt due anm, per gli altri ruoh
sono richiesti tre anni ed addirittura quattro
per 11 passaggio dal grado IX a quello VIIL

« Sembra che la lunghezza e la rigidifd di
quest periodi di attesa contrasti con 1l prin-
cipio fondamentale della legge delega, secon-
do cw1 le capacita miglior1 devono essere age-
volate ed utilizzate attraverso rapidi avanza-
menti. Ed infathh per tutte le carriere dello
Stato il termine medio per 1l passaggio da un
grado all’altro e globalmente inferiore a
quello 1mposto, per esempio, alla carriera per
I’emigrazione.

« Non si comprende, 1nolire, come tale di-
scriminazione possa essere mantenuta nell’or-
bita di uno stesso Ministero, dato che essa
impedisce agli elementi mighori dei ruol tec-
mic1 del Ministero degli affar: esteri di mante-
nersi, anche ne1 casi1 pit meritevol, allo stesso
Livello di qualifica dei colleght del ruolo di-
plomatico-consolare entrati nella loro stessa
epoca nella stessa amministrazione.
(29360) « DAZZI ».

« I1 sottoscritto chiede d’interrogare 11 mi-
nistro dell’interno, 1l'alto commissario per
I"igiene e la saniti pubblica e 1l ministro del
lavoro e della previdenza sociale, per sapere
se e come ritengono di intervenire per costrin-
gere 1’Unione napoletana esercenti macellal a
regolarizzare 1 rapporti di lavoro con 1 fratta-
glier1 e paratori del macello di Napoli.

« I da notare che gli stess1 esercenti rego-
larizzerebbero volentier1 tali rapporti e che
a c10 non s1 addiviene perché 1l loro presi-
dente, consigliere comunale r vice assessore
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per i'annona, Cite, pretende di stipulare 1'in-
vocato contratto di lavoro solo se gli operai
s1 iserivono al suo sindacato (C.I.L).

« 81 chiede, 1noltre, di sapere se s1 intende
tutelare la liberta sindacale dei lavorator: e
se & possibile far osservare le leggi italiane
anche al signor Cifo.
(29361) « COLASANTO ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare 1l mi-
nistro dell’interno, per conoscere 1 motivi per
1 quali, in violazione dell’articolo 254 della
legge comunale e provinciale, non siano stati
adottaly 1 prescritti provvedimenti a carico
del sindaco di Riardo (Caserta), signor Fran-
cesco Maciariello, per avere applicato e non
riscosso per tre anni (1932-53-54) 1'imposta di
famigha.
(29362) « CORTESE GUIDO ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare 11 m-
nisiro della pubblica istruzione, per conoscere
lo stato della pratica, relativa alla 1stituzione
in Vallecupa, frazione di Sesto Campano
(Campobasso) della quinta classe elementare.
(29363) « COLITTO ».

« Il sottoseritto chiede d'interrogare 11 mi-
nistro della pubblica istruzione ed 11 nministro
presidente del Comitato der mimistr1 per la
Cassa del Mezzogiorno, per conoscere lo stato
della pratica per la costruzione in Vallecupa,
frazione di Sesto Campano (Campobasso), di
un edificio scolastico, di cur ha assoluto bi-
S0gNO.
(29364) « GOLITTO ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare 11 mi-
nistro dei lavor1 pubblici, per conoscere lo
stato della pratica, relativa alla costruzione
di fognature in Vallecupa, frazione di Sesto
Campano (Campobasso).
(29365) « GOLITTO ».

« I1 sottoscritto chiede d’interrogare 1l mi-
nistro der lavori pubblici, per conoscere lo
stato della pratica, relativa alla costruzione
in Vallecupa, frazione di Sesto Campano
(Campobasso) della rete 1drica interna.
(29366) « COLITTO ».

« I sottoscritto chiede d’'interrogare il mi-
nistro dei lavori pubblici, per conoscere lo
stalo della pratica, relativa alla sistemazione
delle strade interne di Vallecupa, frazione da
Sesto Campano (Campobasso), per cul & stato
chiesto 11 contributo dello Stato.

(29367) « COLITTO ».

« T1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dei lavori pubblict ed 11 ministro pre-
sidente del Comitato dei minisir1 per la Cassa
del Mezzogiorno, per conoscere in qual modo
intendano intervenire, perché alla popolazione
d1 Vallecupa, frazione di Sesto Campano
(Campobasso), siano evitati 1n avvenire i
danni, che alla stessa derivano dal convo-
gliamento verso valle, dove la frazione & po-
sta, delle acque che scendono specie durante
1 temporalr dalla montagna, che & pii 1n alto.

(29368) « GOLITTO ».

« Il sottoscritto chiede d’inferrogare il mi-
mistro delle poste e delle telecomunicazioni,
per conoscere se non ritenga necessario isti-
tuire un posto telefonico in Vallecupa, fra-
zione di Sesto Campano (Campobasso).

(29369) « COLITTO ».

« I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
mistro del lavoro e della previdenza sociale,
per conoscere lo stato della pratica, relativa
alla istituzione in Vallecupa, frazione di Sesto
Campano (Campobasso), d1 un cantiere-scuola
di lavoro, destinato ad aiutare 1 disoccupati
locali ed a sistemare insieme le strade interne
d1 detta frazione, che sono ridotte in condi-
zion1 di assoluta intrafficabilita.

(29370) « GOLITTO ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare i mi-
nistri delle partecipazion: statali e delle poste
e telecomunicazioni, per conoscere se ritengano
opportuno affidare alla Societd torinese eser-
ciz1 telefonici (S.T.E.T.) 1l controllo del ser-
viz10 telefonico in tutto 1l territorio nazionale,
o se, invece, ritengano preferibile che la
S.E.T., di cu1 I'lLR.I. ha rilevato l'intero
capitale azionario, sia tenuta al di fuor1 da
mastodontic1 raggruppamenti, affinché la iriz-
zata S.E.T., disponendo di sufficiente autono-
mia e di adeguati mezz1 finanziari apposita-
mente destinati, possa meglio concentrare 1
suot sforzi nel Mezzogiorno per potenziare gli
mmpiant1, che, nell’Italia meridionale, richie-
dono un tasso d’incremento di almeno il 20
per cento all’anno.

(29371) « GORTESE GUIDO ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare 11 mi-
nistro presidente del Comitato dei ministri
per la Cassa del Mezzogiorno, per conoscere
lo stato dei1 lavori, relativi alla costruzione
della diramazione del serbatoio di linea di
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Colle Moresco, che dovra portare I'acqua alla
frazione Vallecupa di Sesto Campano {Cam-
pobasso).
(R9372) « GOLITTO ».

« I1 sottoscritto chiede d’interrogare 1'alto
commissario per l'igiene e sanitd pubblica ed
il mimistro dell’interno, per sapere se riten-
gano di intervenire affinché la carne, comun-
que venduta al dettagho a Napoli, passi attra-
verso il macello per le necessarie garanzie
1g1eniche sanitarie e per evitare frodi alle
imposte di consumo.

« In particolare, s1 ritiene necessario che
s1a vietato al salumifici con macello privato
di1 fornire direttamente alle beccherie, senza
passare attraverso 1l macello per le suddette
garanzie, carni fresche non 1nsaccate.

« B da notare che il sindaco Lauro, capo
dell’amministrazione che ha consentito e con-
sente lo sconcio, giorni fa, mn un comizio as-
sicurava gli operai macellatori che avrebbe
costretto i macelli privati a rientrare nell’or-
bita della legge.
(29373) « COLASANTO ».

« I1 sottoscritto chiede d’interrogare 1l mai-
nistro dell’interno, per conoscere se ritiene
possibile e rispondente a fini di giustizia di-
sporre la emanazione di provvediment1 atti a
far conseguire gli scatt1 paga per quegli uffi-
ciali o sottufficiali di pubblica sicurezza che
hanno rinunziato al passaggio nei ruoh effet-
tivi perché anziani e combattenti, decorati ecc.
(articolo 6 della legge 11 luglio 1956 n. 699),
nonché l’assistenza sanitaria agli stessi, che
non ne godono in alcuna forma.

(2937%) « SPONZIELLO ».

« I sottoscritto chiede d’interrogare 11 mi-
nistro dell’interno, per conoscere i motivi per
1 quali non & stata ancora fissata la data delle
eleziom per il rinnovo dei Consigli comunal
di San Nicola, la Strada e Trentola (Caserta);
elezioni 11 cui svolgimento era previsto per
questo autunno, come ebbe ad assicurare lo
stesso ministro nella risposta scritta data 11
20 agosto 1957 all’interrogazione n. 27281 del-
I’interrogante.
(29375) « NAPOLITANO GIORGIO ».

« 11 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro del tesoro, per conoscere quali ostacoli
si frappongono alla definizione della pratica
di pensione diretta nuova guerra posizione
n. 796472 riguardante il signor Carrieri Anto-
nio di Biagio da Taranto. Di delta pratica, ri-
sultata trasmessa in data 22 ottobre 1954 con

elenco n. 56830 al Comitato di liquidazione,
I'interessato non ha pit avute notizie mal-
grado i ripetuti solleciti.

(29376) « SPONZIELLO ».

« 11 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro del tesoro, per conoscere 1 motivi per i
quali non si provvede alla definizione della
annosa pratica di pensione diretta nuova guer-
ra n. 1237553 di posizione riguardante il signor
Cantore Donato di Giuseppe da Martina Fran-
ca (Taranto).

(29377) « SPONZIELLO ».

« 11 sottoscritio chiede d’interrogare il m-
nistro della difesa, per conoscere se ritiene ri-
spondente ai fini di giustizia disporre per la
riassunzione degh ex dipendenti dell’Arsenale
marittimo di Taranto, g1a 1n servizio nel 1940
gquando furono chiamati per adempiere agli
obblighi di leva ed alle esigenze di guerra.
Alcuni di essi, ritornati in Patria dopo lunghi
anni di prigionia e ripresentata domanda di
riassunzione, ancora attendono il riconosci-
mento del loro diritto al lavoro.

(29378) « SPONZIELLO ».

« I sottoscritti chiedono d’interrogare 11 mi-
nistro delle poste e delle telecomunicazioni,
per conoscere quali sono le ragioni per le quali
a Brindisi, su dodici appartamenti da asse-
gnare, 'amministrazione ne ha assegnati quat-
tro 1n deroga ai funzionari direttivi di Brin-
dis1, funzionari che per le proprietd di mobili
ed immobili 1vrebbero avuto ogni possibilitd
dr accedere al libero mercato delle case. C10
ha privato famighe di postelegrafonici estre-
mamente bisognose e abitanti in case perico-
lanti del beneficio loro spettante.

« Gl1 interroganti chiedono se il ministro
non ritenga opportuno rivedere le assegna-
zioni e rimediare all’ingiustizia compiuta.

(29379) « GUADALUPI, SEMERARO SANTO, Bo-
GONI ».

« I1 sottoscritto chiede d'interrogare 1l mi-
nistro delle partecipazioni statali, sui futuri
programmi di lavoro dello stabilimento Ilva
di1 Torre Annunziata e sulla necessitd che la
eventuale smobilitazione di alcune lavora-
zioni siano sostituite da altre ed in misura
tale da ammodernare 11 macchinario per au-
mentarne 11 potenziale di produzione sino al
punto da esigere aumenti e non riduzioni di
personale.

(29380) « GOLASANTO ».
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« Il sottoscritto chiede d’interrogare 11 Pre-
sidente del Consigho der ministir ed il muni-
stro delle partecipazioni statali, per sapere se
la direzione generale della R.\.I. intende te-
ner debito conto dei compless: artistict di Na-
poli a1 fim de1 suo! programmi.
(29381) « COLASANTO ».

PRESIDENTE. Le wmterrogazion: vta,
lette saranno 1scritte all’ordine del giorno e
svolte al loruo turno, trasmettendos: ai mi-
nistr1 competent quelle per le qual s1 clnede
la risposta scritta.

La seduta termina alle 19,35.

Ordine del giorno
per la seduta di lunedi 21 otlobre 1957.

Alle ore 16

1. — Svolgimento delle proposte dv legge.

DEL FanTE: Adeguamento dell entila de-
gli assegni mensili e 1stituzione della pensione
vitalizia a favore del clero (3125);

CoLasaNTo ed altri: Riconoscimento del
titolo di1 studio nella sistemazione degli agenti
delle ferrovie dello Stato sistemati negli uffici
1p base alla legge 15 dicembre 1949, n. 966
(3131).

2. — Segquato della discussione der disegni
dv legge:

Stato di previsione della spesa del Mini-
stero de1 trasporti per l'esercizio finanziario
dal 1° luglio 1957 al 30 giugno 1958 (Appro-
vato dal Senato) (2999) — Relatore: Murdaca;

Stato di previsione della spesa del Mi-
nistero della marina mercantile per ’esercizio
finanziario dal 1° luglio 1957 al 30 giugno 1958
(2693) — Relatore- Jervolino Angelo Raffaele.

3. — Discussione del disegno di legge:

Stato di previsione della spesa del Mi-
mistero del commercio con 1'estero per ’eser-
cizio finanziario dal 1° luglio 1957 al 30 giu-
gno 1938 (Approvato dal Senato) (3033) — Re-
latore: Graziosi.

4. — Seguito della discussione del disegno
dr legge:

Stato di previsione della spesa del Mi-
nistero della pubblica istruzione, per I’eser-
c1zio finanziario dal 1° luglio 1937 al 30 giu-
gno 1958 (2688) — Relatore: Franceschini
Francesco.

5. — Discussione dei a’iségm’ di legge:

Stato di previsione della spesa del M-
nistero dell’agricoltura e delle foreste per
l'esercizio finanzario dal 1° luglio 1957 al
30 giugno 1958 (Approvato dal Senato) (3043)
—- Relatore: Franzo;

Stato di previsione della spesa del M-
nistero dell’industria e del commercio per
I’esercizio finanziario dal 1° luglio 1957 al
30 giugno 1958 (Approvato dal Senato) (3066)
— Relatore: Pedini,

Stato di previsione della spesa del Mi-
nistero delle poste e delle telecomunicazioni
per D'esercizio finanziario dal 1° luglio 1957 al
30 giugno 1938 (Approvato dal Senato) (3003)
— Relatore: De Biagi;

Ratifica ed esecuzione della Convenzione
che istituisce I'Unione Latina, firmata a Ma-
drid 1l 15 maggio 1954 (2530) — Relatore: Do-
minedo;

Corresponsione di indennitd di carica
agli ammuinistrator1 comunali e provinciall e
rimborso di spese agli ammimstratori pro-
vinciali (Approvato dal Senato) (1956) — Re-
latore: Tozzi Condivi;

Delega al Governo ad emanare nuove
norme in materia di circolazione stradale
(Urgenza) (2665) — Relatore: Cervone.

6. — Seguito della discussione delle pro-
poste di legge:

Gozzr ed altri: Riforma der conlratt
agrari (860);

SAMPIETRO GIovaNNT ed altri: Norme di
riforma de1 contratti agrar: (233);

FErRrARI RiIccArRpo: Disciplina de1 con-
tratt1 agrari (835);

e del disegno di legge:

Norme sulla disciplina de1 contratii
agrar1 per lo sviluppo della impresa agricola
(2065);

— Relatori: Germani e Gozzi, per la mag-
gioranza; Daniele, Sampietro Giovanni e Gri-
fone, di minoranza.

7. — Seguito dello svolgimento di interpel-
lanze e di interrogazioni.

8. — Seguito della discussione della pro-
posta di legge:
MARTUSCELLT ed alftri: Norme di adegua-
mento alle esigenze delle autonomie locali
(669);

e del disegno di legge.

Modificazioni alla legge comunale e pro-
vinciale (Urgenza) (2549) — Relatore: Luci-
fredi.
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9. — Discussione dev disegni di legge:

Istituzione presso gl Enti esercenti 1l
credito fondiario di sezioni autonome per 1l
finanziamento di opere pubbliche e di im-
piant1 di pubblica utilila (Approvato dal Se-
nato) (2401) — Relatori: Ferreri Pietro, per la
maggioranza; Raffaelll, di minoranza;

Ulterior: stanziamenti per lo sviluppo
della piccola proprietd contadina (2390) — Re-
latore: Truzzi.

10. — Seguuto della discussione del dwsegno
di legge costitugionale:

Facolta di 1stituire, con legge ordinaria,
giudicy specialr in materia tributaria (1942)
— Relatori: Tesauro, per la maggioranza;
Martuscelli, di minoranza.

11. — Discussione delle proposte di legge

FANFANI ed altri: Provvedimenti per con-
sentire a1 capaci e meritevoli di raggiungere
1 gradi piu alty negli studi (2430) — Relatori:
Romanato, per la maggioranza; Natta, di ma-
NOTanza;

FABRIANT ed altri. Prolungamento da tre
a cinque anni dei termini stabiliti dall’arti-
colo 5 del decreto legislativo 14 dicembre
1947, n. 1598 (299) — Relatore: Cavallaro Ni-
cola;

Senatore TrABUCCHI: Modificazion: alle
norme del Codice civile relative al minimo di
capitale delle societd per azioni e a responsa-
bilitd limitata (Approvata dal Senato) (109%)
— Relatore: Roselli,

Senatore MERLIN ANGELINA: Abolizione
della regolamentazione della prostituzione e
lotta contro lo sfruttamento della prostitu-
zione altrui (Approvata dalla 1 Commissione
permanente del Senato) (1439) — Relatore:
Tozzi Condivi;

CoLrrro: Proroga del condono di san-
zioni per infrazioni alle leggl sul matrimonio
der militari (1771) — Relatore: Gorini;

Dazzi ed aliri: Istituzione dell’Alfo
Commissariato per il lavoro all’estero (1754)
— Relatore: Lucifredi;

Musorro ed altri: Estensione dei bene-
fici della legge 14 dicembre 1954, n. 1152, ai

combattent: delle guerre 1915-18 e 1935-36
(183%) — Relatore: Ferrario;

Senatori AMapEo ed altri: Norme per la
elezione dei Consiglh regionali (Approvata dal
Senato) (1454) — Relatore: Lombardi Rug-
gero.

12, — Discussione dei disegni dv legge:

Provvediment: per le nuove costruzion:
e per i mghorament: al nawviglio, agh 1m-
pianti e alle attrezzature della navigazione in-
terna (1688) — Relatore: Petrucci,

Delega al Governo ad attuare la revi-
sione delle vigent1 condizioni per 11 trasporto
delle cose sulle ferrovie dello Stato (2012) —
Relatore: Murdaca.

13. — Seguito della discussione del disegno
di legge:

Acquisti all’estero per conto dello Stato
di matere prime, prodotti alimentar ed altri
prodotti essenziali (Approvato dal Senato)
(2345) — Relatori: Vicentini, per la maggio-
ranza; Rosini, di minoranza.

Discussione del disegno di legge:

Ratifica ed esecuzione dell’Accordo in-
tegrativo del trattato di amicizia, commercio
e navigazione tra la Repubblica italiana e gli
Stat1 Uniti d’America del 2 febbraio 1948, con-
cluso a Washington il 26 settembre 1951 (378)
— Relatori: Di Bernardo, per la maggioranza;
Lombard: Riccardo, di minoranza.

Discussione della proposta di legge:

JERVOLINO ANGELO RAFFAELE: Modifica
al quarto comma dell’articolo 83 del regola-
mento del personale delle ferrovie dello Stato,
approvato con regio decreto-legge 7 aprile
1925, n. 405 (2066) — Relatore: Menoth.

IL DIRETTORE DELL'UFFICIO DEI RESOCONTI1
Dott. VitTor1i0 FALZONE®
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