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

(E approvato).

Commemorazione
dell’ex senatore Silvio Fantuzzi.

MONTANARI OTELLO. Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

MONTANARI OTELLO. Signor Presidente,
onorevoli colleghi, &€ con profonda commo-
zione che assolvo al compito di commemorare
in quest’aula la figura del senatore Silvio
Fantuzzi, membro dell’Assemblea Costituente
e, per due legislature, del Senato della Re-
pubblica, scomparso il 6 ottobre, dopo lunghe
sofferenze, per un terribile male che affligge
tanti uomini.

Scompare con lui una forte, amata, pura
figura di contadino che era assurta al livello
di dirigente nazionale e che ha dato il suo
contributo ad elaborare la legge fondamen-
tale dellg Stato repubblicano, di cui & sempre
stato un fedele servitore ed uno strenuo di-
fensore. Scompare con lui il dirigente comu-
nista, il rivoluzionario, il lavoratore e 1'orga-
nizzatore di contadini, I’antifascista, il parti-
giano, I'uvomo dai nobili sentimenti, che ha
onorato il nostro Parlamento.

L’arco della vita del senatore Silvio Fan-
tuzzi, spezzato da un terribile male, non &
stato lungo: 66 anni soltanto. Ma pochi
come lui hanno fatto tanto per il popolo, per
il suo paese, per la sua regione, per la sua
cittd. Della sua vita ben 59 anni di lotta, di
opera continua e intelligente, tenace e pa-
ziente sono stati spesi per la causa dei lavo-
ratori; mezzo secolo, percio, al servizio della
sua cittdh e dell’Italia, al servizio della sua
terra e della grande causa socialista.

Il senatore Fantuzzi nacque nel paese che
diede i natali a Camillo Prampolini. La sua
famiglia di contadini sin dagli albori del mo-
vimento operaio, cooperativo e contadino di
Reggio Emilia ne & partecipe e protagonista.
E una famiglia come tante altre, che sin dalla
fine del 1900 segue Prampolini, ma attra-
verso le esperienze della vita si evolve, con-
quista posizioni piu avanzate e diventa poi
comunista.

E un processo decisivo che si attua in
quasi tutta la nostra ferra. B una linea di
continuitd e di evoluzione che si mantiene e
si sviluppa e si matura con il partito socialista
italiano. A quattordici anni si iscrive alla fe-
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derazione giovanile socialista, diventando nel
1913 segretario del circolo di Massenzatico.
Durante la guerra libica, animato da spirito
antimilitarista, partecipa allo sciopero contro
la guerra, ponendosi sulle rotaie per impe-
dire la partenza dei treni militari. Nel 1915
¢ contrario alla guerra. ® gid un internazio-
nalista. Voleva la pace. Viene chiamato alle
armi e resta ferito in azione di guerra.

Dopo la prima guerra mondiale, pergil
nostro compagno inizia il calvario delle per-
secuzioni fasciste. Gid comincia a subirne nel
1922. Nel 1930 viene arrestato per la prima
volta. Poi di nuovo nel 1933 & arrestato dalla
polizia, percosso in questura, accusato di ap-
partenere al partito comunista, deferito alla
commissione provinciale per il confino di po-
lizia che gli infligge tre anni di confino per
« favoreggiamento a emissari comunisti e
quale elemento pericoloso alla sicurezza na-
zionale ». Nel 1935 viene scarcerato. Riprende
il lavoro della terra, cura la famiglia e, pur
consapevole del rischio e della vigilanza cui
e sottoposto, riprende il lavoro politico, rior-
ganizza il partito. Nel 1938 & di nuovo arre-
stato, accusato di ricostituzione di una cel-
lula comunista, subisce quatiro mesi di de-
tenzione e due anni di ammonizione.

Il 25 luglio, caduto il fascismo, il sena-
tore Fantuzzi e alla testa del movimento anti-
fascista. Un grande dolore lo colpisce: il suo
primo figlio Roberto, operaio alle Regiane,
cade gravemente ferito il 28 luglio 1943 duran-
te I'eccidio di nove operai e il ferimento di ses-
santa. Durante la Resistenza la sua casa di
Massenzatico diventa il centro dell’azione del
partito, il centro degli incontri del C.L.N., la
casa aperta alle formazioni partigiane. Lui
stesso, nonostante 1'etd avanzata, con i figli,
con i piu giovani organizzd e partecipd al-
I'azione partigiana contro i tedeschi e i fa-
scisti ed ebbe funzioni dirigenti di primo
piano.

Finita la guerra il nostro Silvio riprende
ancora il suo lavoro sulla terra ed in pari
lempo dirige le grandi organizzazioni dei con-
tadini, le lotte contadine. Ne diventa il mas-
simo dirigente nella nostra provincia, stimato
da tutti.

Come costituente e parlamentare, ne ri-
cordiamo il grande contributo alla imposta-
zione dei problemi contadini, all’impostazione
di una politica agraria democratica. B vero
che non & stato il parlamentare dei grandi di-
scorsi. Il suo & stato un lavoro completo, pro-
ficuo, paziente, non sempre appariscente e co-
nosciuto, ma non per questo meno importante.

L

Ricordo di lui, ricordiamo di lui, di questa
personalitd illustre della mia citta, di que-
sto contadino che & diventato senatore, la de-
dizione alla causa comunista, il suo infati-
cabile operare, la sua forza d’animo, la sua
bonta, la sua purezza di cuore e di costumi.
Ricordo di lui il contributo alla causa del-
I'indipendenza e della libertd del nostro pae-
se, la sua lotta per la difesa delle istituzioni
parlamentari e repubblicane.

- JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile. Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile. 11 Governo, con sentimenti di pro-
fonda tristezza, si associa al cordoglio qui
espresso e prega la Presidenza di voler in-
viare le condoglianze dell’Assemblea alla fa-
miglia dell’estinto.

PRESIDENTE. Con la morte di Silvio Fan-
tuzzi, nato a Reggio Emilia il 10 maggio 1894,
¢ scomparso un parlamentare di famiglia
contadina e contadino egli stesso, che dedicd
tutta la sua vita, quale organizzatore sinda-
cale, al miglioramento delle condizioni di la-
voro e all’elevazione del tenore di vita delle
classi da cui proveniva e a cui si sentiva inti-
mamente legato.

Militante e dirigente locale del partito
socialista italiano, compi il suo dovere di
combattente nella prima guerra mondiale,
dalla quale ritornd invalido. Dopo I’avvento
del fascismo, da cui subi persecuzioni, aderi
al partito comunista italiano, continuando a
combattere in difesa delle proprie idealita.
Partecipd attivamente alla lotta partigiana e
con la ripresa democratica fu di nuovo alla
testa dell’organizzazione sindacale contadina
della sua regione, che rappresentd alla Costi-
tuente e successivamente al Senato nella pri-
ma e nella seconda legislatura.

La Presidenza si associa al cordoglio che
é stato espresso dall’Assemblea e se ne fard
interprete presso i familiari dell’estinto.

Congedi.
PRESIDENTE. Hanno chiesto congedo i
deputati Negrari, Secreto e Giuseppe Togni.
(I congedi sono concessi).

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

CapruGI: « Norme interpretative della leg-
ge 4 agosto 1955, n. 723, concernente garan-
zie dello Stato sui mutui concessi dalla Cassa
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depositi e prestiti alle istituzioni di bene-
ficenza » (2533);

Rosst PaoLo Mario ed altri: « Ordina-
mento giuridico e norme per la concessione
degli agri marmiferi, dei giacimenti di pietre
ornamentali e delle cave di marmo » (2534);

RAFFAELLI ed altri: « Inclusione della se-
zione speciale per il credito alla cooperazione
presso la Banca nazionale del lavoro tra gli
istituti di cui all’articolo 1 della legge 16 sel-
tembre 1960, n. 1016 » (2535);

CarrA ed altri: « Inquadramento nei ruoli
ordinari dell’Istituto nazionale per 1'assicu-
razione contro le malattie degli invalidi di
guerra, ex combaltenti e reduci idonei al
primo concorso interno bandito il 18 mar-
20 1950 » (2536);

CerAvoLO DoMENICO ed altri: « Deroga alle
disposizion1 sulla tenuta dei registri di la-
voro per quanto riguarda le piccole aziende »
(*537);

CHIATANTE ed altri: « Norme a favore del
personale statale mutilato o invalido di guer-
ra o ex combattente, integrative della legge
17 aprile 1957, n. 270 e del decreto del Presi-
dente della Repubblica 10 gennaio 1957, n. 3 »
(2538);

SANGALLI: « Revisione dei diritti esclusivi
di pesca nelle acque interne e norme sugli
enti preposti all’incremento e alla vigilanza
del patrimonio ittico » (2539);

LroNE RAFFAELE ed altri: « Disposizioni in
favore del personale direttivo e docente degli
istituti di istruzione elementare, secondaria
e artistica, in servizio alla data del 23 marzo
1939, in qualitd di insegnanti non di ruolo
presso gli istituti statali di istruzione elemen-
tare, secondaria e artistica » (2540);

CAPPUGI ed altri: « Riliquidazione della
indennitd di buonuscita al personale civile e
militare dello Stato collocato in pensione ante-
riormente al 1° luglio 1956 » (2541);

ArMoSINO ed altri: « Contributo annuo a
favore del Centro nazionale di studi alfieriani
di Asti» (2542).

Saranno stampate e distribuite. Le prime
cinque, avendo i proponenti rinunziato allo
svolgimento, saranno trasmesse alle Commis-
sioni competenti, con riserva di stabilirne la
sede; delle altre, che importano onere finan-
ziario, sard fissata in seguito la data di svol-
gimento.

Deferimento a Commissione.

PRESIDENTE. Informo che la VII Com-
missione (Difesa) nella seduta del 12 ottobre
1960 ha deliberato, ad unanimita, di chiedere

che la seguente proposta di legge, gia tra-
smessale in sede referente, le sia deferita in
sede legislativa:

ForNALE ed altri: « Deroga temporanea alla
tabella n. 1 annessa alla legge 12 novembre
1955, n. 1137, sull’avanzamento degli ufficiali
dell’esercito, della marina e dell’aeronau-
tica » (2502)

Se non vi sono obiezioni, rimane cosi sta-
bifito.
(Cost rtmane stabilito).

Ritiro di una proposta di legge.

PRESIDENTE Informo che i deputati Co-
lasanto ed aliri hanno ritirato la loro pro-
posta di legge:

« Sistemazione tra il personale salariato
temporaneo degli operai giornalieri in servizio
presso le amministrazioni statali » (313).

La proposta ¢ stata pertanto cancellata dal-
I'ordine del giorno.

Approvazione in Commissione.

PRESIDENTE. Comunico che la XI Gom-
missione (Agricoltura) nella riunione di gio-
vedi 13 ottobre ha approvato il seguente di-
segno di legge:

« Provvidenze creditizie a favore di azien-
de agricole danneggiate da eccezionali cala-
mita naturali ed avversitd atmosferiche »
(1521), con modificazions.

Annunzio di risposte scritte ad interrogazioni.

PRESIDENTE. Comunico che sono per-
venute dai ministeri competenti risposte scrit-
te ad interrogazioni. Saranno pubblicate in

. allegato 1al resoconto stenografico della se-

duta odierna.

Discussione del disegno di legge: Stato di pre-
visione della spesa del Ministero della marina
mereantile per Desercizio finanziario dal
1° luglio 1960 al 30 giugno 1961. (2242).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
la discussione del disegno di legge: Stato di
previsione della spesa del Ministero della ma-
rina mercantile per 1’esercizio finanziario dal
1° luglio 1960 al 30 giugno 1961.

Dichiaro aperta la discussione generale.

Il primo iscritto a parlare & 1'onorevole
Gagliardi. Ne ha facolta.
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GAGLIARDI. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, onorevole ministro, spesse volte nel-
I’ambito del bilancio della marina mercantile
il settore che pit rimane sacrificato ¢ quello
della pesca. E cid per vari motivi, ma soprat-
tutto perché non c¢i si & ancora decisi a dare
a questa importante attivitdA economica, che
interessa, stando alle statistiche, oltre 100 mila
lavoratori, uno strumento adeguato che con-
senta 1'impostazione di una vera e propria
politica del settore, politica indispensabile
specialmente ora, in una fase cioé che anche
per la pesca si rileva di passaggio e percio di
crisi.

Il problema & gia stato dibattuto numerose
volte. Basti ricordare il fatto che molti anni
or sono un’apposita commissione fu ricevuta
dall’allora Presidente della Repubblica sena-
tore Einaudi, il quale promise il suo interes-
samento. Non mancarono voci in tal senso in
congressi, riunioni e sulla stampa. In questa
stessa aula il compianto, illustre collega ono-
revole Bastianetto propose insieme con altri
parlamentari, un ordine del giorno col quale
invocava la costituzione di un’apposita com-
missione che avrebbe dovuto costantemente se-
guire e salvaguardare i problemi della pesca
italiana.

Nel frattempo pero era sopraggiunto il de-
creto legislativo 31 marzo 1947, n. 369, il
quale, anziché unificare i servizi della pesca,
ne celebrava il divorzio; sicché oggi noi assi-
stiamo al fatto che in questo importante set-
tore: 1°) il Ministero dell’agricoltura e delle
foresle & competente per quanto attiene al
laboratorio centrale di idrobiologia, agli sta-
bilimenti ittiogenici, agli istituti talassogra-
fici e agli osservatori di pesca marittima;
2°) 1l Ministero degli affari esteri si interessa
per la conclusione di trattati commerciali con
altri Stati in cui vengono previsti come mereci
di scambio prodotti ittici; 3°) il Ministero del
commercio con 1'estero tratta il problema del-
I’esportazione degli stessi prodotti; 4j) i1 Mini-
stero delle finanze tratta i problemi doganali
e aliri minori.

E evidente come in tale situazione i pro-
blemi della pesca viaggino dall’uno all’altro
ministero senza trovare una impostazione uni-
taria. Di tale esigenza si & reso conto lo stesso
Ministero della marina mercantile che, nel
disegno di legge attualmente in esame alla
Camera sul riordinamento dei propri servizi,
ha proposto che Yattuale direzione generale
della pesca e del demanio si sdoppi con la
creazione di una direzione generale della
pesca.

Ci0 nonostante noi siamo del parere che
il problema, sia pure per gradi, debba essere
avviato a piu radicali soluzioni. Un primo
passo potrebbe essere fatto con ’approvazione
della proposta Scarascia, n. 1182, che prevede
la devoluzione al Ministero della marina mer-
cantile di tutte le attribuzioni in materia spet-
tanti agli altri dicasteri. Un secondo potrebbe
essere compiuto assegnando ad un sottose-
gretario il compito specifico di sovrintendere
ai servizi della pesca. Un terzo, infine, po-
trebbe risolvere definitivamente la questione
con la creazione di un alto commissariato per
la pesca.

Onorevoli colleghi, penso essere convin-
zione del’intera Camera che un paese come
il nostro, bagnato da tre mari, con un enorme
sviluppo di coste e con una numerosa popo-
lazione costiera e peschereccia, non possa non
avere una sua politica per il settore della
pesca.

Altre nazioni ben meno importanti della
nostra hanno addirittura un Ministero della
pesca, come ad esempio la Jugoslavia. Noi
non potremo certamente restare alla retroguar-
dia in cosi vitale settore. Ma non basta, ono-
revole ministro: & necessario che io le esponga
i numerosi problemi che ancora restano da
affrontare affinché — nell’attesa dello stru-
mento unitario piu sopra auspicato — il suo
Ministero ponga su tali problemi la propria
attenzione.

E dovunque sentita la necessita che ven-
gano emanate al pit presto disposizioni per
I'esatta applicazione della legge sull’assisten-
za e la previdenza ai pestatori, affinché ven-
gano riconosciute ai pescatori, al pari di tutte
le altre categorie, ventisei giornate di assegni
familiari al mese e le prestazioni economiche
da parte dell’« Inam ».

Urge una riforma dell’antiquato e ormai
superato testo unico delle leggi sulla pesca.
Il progresso scientifico, le possibilitd di una
razionalizzazione delle attivita pescherecce,
tutto quanto di moderno e di progredito & or-
mai acquisito al settore che ci interessa, de-
vono al piu presto essere considerati in un
nuovo testo.

Occorre, altresi, un efficiente sistema di vi-
gilanza facente capo ad un unico corpo per
evitare i piu volte lamentati inconvenienti,
nonché norme particolari per la preparazione
professionale dei pescatori. Il credito pesche-
reccio deve venire esteso e migliorato affin-
ché si possa provvedere agli investimenti ne-
cessari alle nuove esigenze; mentre si impone
una maggiore chiarezza nella limitazione del-
l'attivita dei pescatori sportivi rispetto a quella
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dei pescatori di mestiere, i cui legittimi inte-
ressi devono essere anzitutto tutelati. Urge,
inoltre, una nuova disciplina dei diritti di
pesca per evitare le lamentate controversie,
o situazioni anacronistiche. A quest’ultimo
proposito, sono state presentate alcune propo-
ste di legge, il cui iler dovrebbe ormai essere
iniziato.

Fra le calegorie in condizioni pitt disagiate
dal punto di vista sociale ed economico oc-
corre certamente annoverare quella dei pe-
scatori, privi come sono, sovente, di abitazioni
degne di un tal nome. L’Edilmare, ente pre-
posto alla costruzione di case per i pescatori,
ha gia svolto un’opera benemerita, ma i fondi
sono del tutto insufficienti; urge quindi otte-
nere dal Ministero dei lavori pubblici maggiori
stanziamenti.

L'inquinamento delle acque da pesca in
seguito al versamento dei rifiuti industriali
e dello spargimento di oli minerali da parte
delle petroliere costituisce ormai un problema
di fondo, che condiziona lo stesso avvenire
della nostra pesca, per lo meno di quella di
pit modeste proporzioni. Anche in questo
settore & urgente disporre interventi legislativi
e di vigilanza che consentano di ridurre al
minimo la gravita del fenomeno.

Larga parte del versante adriatico & inte-
ressata al rinnovo dell’accordo di pesca italo-
jugoslavo. Gli studi in corso non possono pre-
scindere dall’esperienza dei nostri pescatori
i quali chiedono di poter essere ascoltati affin-
ché non accada che, nonostante un onere no-
tevole per lo Stato, i benefici si dimostrino,
come puriroppo & avvenuto, minimi, se non
irrisori.

Onorevole ministro, sono dieci punti che
ho voluto indicare come prospettive di svi-
luppo per un settore assai debole della nostra
economia. 8i & parlato di « piano azzurro ».
Lo si chiami come si voglia, ma certo & che
la pesca italiana non dovrebbe piu attendere,
e quel che si impone ormai improrogabil-
mente & un’azione organica e ben coordinata
solto il profilo giuridico e finanziario.

Passerd ora ad accennare ad un altro pro-
blema che sta molto a cuore alle citty di
mare: si tratta, come gia ella immagina, ono-
revole ministro, della questione relativa al
rinnovo delle convenzioni per i servizi ma-
rittimi di preminente interesse nazionale. In
tal senso ella, onorevole ministro, ha gia
presentato all’altro ramo del Parlamento un
disegno di legge.

La comunita dei porti adriatici ed i parla-
mentari di quel versante i quali hanno avuto
modo di esaminare attentamente i criteri ispi-

ratori del provvedimento non possono non
farle presente le loro perplessitd per il fatto
che nel detto disegno di legge la materia &
pressoché interamente delegata. Al Governo
spettera il compito di stabilire il numero e
le caratteristiche delle linee da sovvenzionare
nei due versanti, ed all'l.R.I. quello di rag-
gruppare le attuali societd. Si aggiunga a ciod
la soppressione di alcune linee tra cui quelle
quattordicinali del periplo italico che rappre-
sentano per i porti minori dell’Adriatico gli
unici collegamenti marittimi regolari.

Noi riteniamo invece necessario che debba
essere il Parlamento a dare una impostazione
programmatica della politica marinara da se-
guire nel prossimo futuro, specie riguardo ai
servizi di preminente interesse nazionale, e
fin da ora intendiamo sottolineare la insostitui-
bile funzione dell’Adriatico, quale interme-
diario tra il suo retroterra e i paesi del le-
vante e oltre Suez; cosi come pure & necessario
che il Parlamento consideri la proposta del-
I'LLR.I. circa la nuova strutturazione delle so-
cietd di navigazione.

Venezia e Trieste, per esempio, non pos-
sono rinunciare, dopo altre dolorose rinunce,
al centri propulsori delle loro principali atti-
vitd marinare. Se ¢i0 avvenisse, impoveri-
rebbero la loro economia marittima portuale
e verrebbero meno alle loro tradizioni. Se
si considera, d’altra parte, che gli altri paesi
bagnati dal Mediterraneo stanno svolgendo
una decisa e bene congegnata azione di con-
correnza e che fino ad ora 1’Adriatico ha usu-
fruito di poco piu del 15 per cento del com-
plesso delle sovvenzioni erogate, si comprende
subito come non si possa neppure porre il pro-
blema di ulteriori sacrifici per il versante
Adriatico: semmai, si tratta di sanare la spe-
requazione esistente.

La situazione in cui si trova 1’Adriatico,
rispetto al Tirreno, pud sintetizzarsi in poche
parole: dal 1913 fino al 1939 alle linee esclu-
sivamente adriatiche era attribuito il 36-40
per cento delle sovvenzioni erogate dallo Stato
alle linee di preminente interesse nazionale;
nell'immediato dopoguerra, di fronte alla crisi
di naviglio dovuta alle distruzioni belliche,
I'intervento del Governo & stato rivolto so-
prattutto al Tirreno, abbandonando comple-
tamente 1'Adriatico; nonostante gli sforzi fatti
dal Ministero della marina mercantile in que-
sti ultimi anni, la sperequazione a sfavore
dell’Adriatico permane, essendo la quota di
partecipazione di questo mare tuttora limitata
a poco piu del 15 per cento del complesso delle
sovvenzioni erogate. In questo dopoguerra,
cioe, 1l criterio dell’equa distribuzione delle
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linee fra i due versanti & stato tenufo in poco
0 nessun conto, menire esso ¢ fondamentale
e imposto dalla stessa struttura geografica
della nostra penisola. Tanto pit ora che la
opposta sponda & in altre mam e la concor-
renza della bandiera estera & sempre piu
attiva.

L’intervento dello Stalo dovrebbe essere
rivolto 14 dove & maggiormente sentito il bi-
sogno della sua azione di stimolo per risolle-
vare le economie depresse, come sono quelle
delle zone rivierasche dell’Adriatico, non sol-
tanto nel settore dei traffici marittimi.

Non basta per velare, in qualche modo,
la grave sperequazione esistente a sfavore del-
P’Adriatico molfiplicare le linee cosiddette co-
muni ai due versanti (cioé con toccate in Tir-
reno e in Adriatico), denominandole generi-
camente « Italia » o « Adriatico-Tirreno» e
lasciando facolta agli uffici ministeriali o alle
singole societd (in ispecie per le linee transo-
ceaniche che sono le pit importanti) di va-
riare l'ordine degli approdi, di ultimare i
viaggi in Tirreno o in Adriatico, oppure di
prolungare gli itinerari dall’uno all’altro
mare.

In definitiva, le richieste dei porti adria-
tici possono essere cosi riassunte: a) che 1'esa-
me del disegno di legge sul riassetto sia pre-
ceduto da una chiara impostazione program-
matica della politica marinara da seguire nel
prossimo futuro, con riguardo specialmente
ai servizi di preminente interesse nazionale,
allo scopo di consentire un sereno, esauriente
dibattito da parte del Parlamento, come ri-
chiesto dalla importanza e dalla delicatezza
del problema; &) che in tale programma sia
puntualizzata e posta nel giuslo valore la tra-
dizionale, insostituibile funzione dell’Adria-
tico, quale intermediario tra il naturale suo
retroterra e i paesi del levante ed oltre Suez,
funzione destinata ad espandersi nel quadro
della integrazione economica europea; ¢) che,
pertanto, sia assicurata la prevalenza del-
I’Adriatico nei settori di traffico levante e
oltre Suez ed una equa sua partecipazione
nei settori di traffico Mediterraneo occidentals
ed oltre Gibilterra.

Il Ministero della marina mercantile ha
ripetutamenle e pubblicamente promesso che,
in sede di rinnovo delle convenzioni con le
quattro societd di preminente interesse nazio-
nale, facenti capo alla « Finmare », sarebbe
stato tenuto conto delle necessitd di Venezia
e dell’Adriatico tutto, interpellando i rappre-
sentanti locali prima di prendere qualsiasi
decisione in merito. Tale impegno va mante-
nulo.

La rappresentanza locale deve essere for-
mata in modo che il dibattito venga svolto
sul piano tecnico, evitando ogni vieta que-
stione di campanile, come richiesto dalla na-
tura e dallimportanza de! problema da ri-
solvere.

La lunga attesa del provvedimento, che
ha superato ogni limite di previsione, ha
acuito le aspettative degli adriatici, i quali
si attendono un atto di giustizia distributiva
che valga a rimediare la situazione spere-
quata prolungatasi fin troppo nel tempo.

Onorevole Presidente, onorevole ministro,
ho concluso il mio intervento. Non nascondo
che sarei tentato di foccare altri temi riguar-
danti il bilancio in discussione, quali quello
dell’industria cantieristica — che, del resto,
con il disegno di legge sul credito navale,
con i piani di costruzione della « Finmare »
e con altre opportune iniziative in atfo do-
vrebbe per lo meno avviarsi a soluzione —
e quelli del demanio marittimo che tanta
importanza hanno per un ben regolato svi-
luppo delle nostre comunita locali e in parti-
colare delle nostre spiagge. Ma ho ritenuto
di dovermi limitare soprattutto ai problemi
della pesca e dei servizi di preminente inte-
resse nazionale, ritenendo che essi costitui-
scono oggi gli argomentt di maggiore rilevanza
per I'importante dicastero della marina mer-
cantile.

Mi auguro, onorevole ministro, che ella
voglia considerare quanto da me esposto con
intendimento costruttivo finalizzato al sem-
pre migliore progresso delle nostre attivita
marittime e pescherecce. (Applausi al cenitro).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare 1'ono-
revole Vidali. Ne ha facolta.

VIDALI. Signor Presidente, onorevoli col-
leghi, onorevole ministro, & veramente sinto-
matico il fatto che, in sede di discussione sul
bilancio del Ministero della marina mercan-
tile, 1 parlamentari che prendono la parola
siano costretti sempre a rammaricarsi di do-
ver ripetere argomenti gia trailtati negli anni
precedenti e, purtroppo, rimasti ancora d’at-
tualita.

Lo stesso onorevole ministro Jervolino nella
discussione del bilancio 1957-58 affermava che
«se 1 problemi marittimi fossero stati stu-
diati con una visione piu organica e piu lun-
gimirante e fossero stati risolti con maggiore
coraggio, ben altri risultati si sarebbero po-
tuti oftenere ».

A questa ammissione ci si richiamd negli
anni successivi e oggi, ancora una volta, sia-
mo costretti a rilevare — come fa la nostra
relazione di minoranza — la persistenie man-
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canza di una politica organica e lungimi-
rante nei confronti della nostra marina mer-
cantile, tale da poter assicurare una chiara
prospettiva a questo settore fondamentale del-
Pattivith economica del paese.

La politica marinara e stata ed & ancora
basata, in gran parte, su provvedimenti fram-
mentari, provvisori, parziali, che i governi
finora succedutist hanno adottato prevalen-
temente per sodisfare, anziché l'interesse ge-
nerale della nazione, esigenze e pretese, spesso
contraddittorie, dell’armamento privato; prov-
vedimenti limitati, percio, alla salvaguardia
dei profitti e delle convenienze immediate di
delerminati gruppi economici.

Lo Stato non é intervenuto invece con pari
vigore a tutela degli interessi generali, come
avrebbe potuto specialmente attraverso i suoi
strumenti e le aziende I.R.I., per potenziare
la flotta Finmare, i porti, I'industria cantie-
ristica.

CGi si vanta molto da parte del Ministero
della marina mercantile per il fatto che la
consistenza della flotta nazionale ammonta
attualmente (e precisamente al 31 dicembre
1959) a 5.064.681 tonnellate di stazza lorda,
con 3 mila 878 unita. E grave perd che si sia
realizzata una riduzione di 58 mila 174 ton-
nellate di stazza lorda rispetto al 1958 ed &
grave soprattutto il fatto che la nostra sia
una flotta per grande parte notevolmente
vecchia. Dalle cifre forniteci dallo stesso Mi-
nistero risulta che soltanto il 41 per cento
della nostra flotta ha meno di 10 anni di eta,
il 5,2 per cento & composto di navi fra i 10
e i 15 anni, mentre ben il 53,6 per cento &
al di sopra dei 15 anni, il 19,15 per cento oltre
120 ed il 16,6 per cento conta addirittura oltre
25 anni di eta.

Nel 1938 la nostra flotta rappresentava il
5,2 per cento della flotta mondiale, nel 1959
rappresentava appena il 3,8 per cento. E non
si pu6 scordare che nel periodo 1956-1959 la
nostra flotta si & ridotta del 5 per cento, men-
tre la flotta mondiale aumentava del 13,5 per
cento.

Dalle statistiche dell’Istituto di navigazione
di Brema risulta che al 1° luglio 1960 la flotta
mondiale, rispetto al 1° luglio 1959, & au-
mentata del 4,2 per cento (navi a propulsione
meccanica di stazza unitaria di almeno 300
tonnellate lorde), con un aumento, rispettiva-
mente, del 2,3 per cento per le navi a carico
secco, passeggeri, eccetera, e dell’8,3 per cento
per le navi cisterna. Come nel 1959, la flotta
italilana occupa ancora il sesto posto nella
graduatoria delle maggiori marine mondiali.
Al 1° luglio 1960 1l volume dei disarmi nel

mondo segna una notevole diminuzione ri-
spetto all’anno scorso; 1'Italia, al quarto posto
nella graduatoria delle principali bandiere,
ha un complesso di disarmi di 480 mila ton-
nellate di stazza lorda, corrispondenti al 9,5
per cento della consistenza complessiva.

Calcolando che circa 970 mila tonnellate
di stazza lorda della nostra flotta risalgono
a oltre 20 anni fa e 1 milione 700 mila ton-
nellate di stazza lorda risalgono al periodo
bellico, si rileva la necessita di una sosti-
tuzione urgente di almeno 2 milioni 670 mila
tonnellate di stazza lorda.

La diminuzione del tonnellaggio in costru-
zione nel mondo nel primo semestre di gue-
st’anno risulta circa del 6,3 per cento rispetto
a quello dell’anno scorso. Nell’ambito dei
maggiori paesi costruttori, I'ltalia risulta al
settimo posto avendo i cantieri italiani va-
rato, nel primo semesire 1960, soltanto 286
mila tonnellate di stazza lorda di nuove navi,
ed avendo 81 unitd in costruzione per 717 mila
247 tonnellate di stazza lorda, contro le 90 navi
per 904 mila 422 tonnellate di stazza lorda
In costruzione al 30 giugno 1959 e le 98 navi
per 901 mila 655 tonnellate di stazza lorda
del 30 giugno 1958.

Le statistiche dell’O.N.U. ci indicano che
dalla fine del 1957 al marzo 1960 il tonnellag-
gio in costruzione sugli scali nazionali ha
subito una riduzione pari al 23 per cento, men-
tre, nello stesso periodo, numerose altre na-
zioni segnano aumenti anche cospicui, come
la Jugoslavia (+63 per cento), i Dominions
britannici (+59 per cento), la Polonia (+42
per cento), la Danimarca (+38 per cento),
la Spagna {+28 per cento), 1’'Olanda {+ 22 per
cento), la Svezia (+16 per cento), la Francia
(+11 per cento), eccetera.

Per quanto concerne la flotta della Fin-
mare, la situazione appare particolarmente
grave. Infatti da 1 milione 357 mila tonnellate
di stazza lorda dell’anteguerra (quando la
flotta Finmare rappresentava il 41,6 per cento
della flotta nazionale) siamo ridotti a 658
mila tonnellate di stazza lorda (che rappresen-
tano appena il 12,8 per cento del tonnellaggio
di stazza lorda nazionale).

Da 206 navi dell’anteguerra, la Finmare
¢ scesa a sole 94. Fra i programmi di ricostru-
zione della flotta Finmare sottoposti all’at-
tenzione del Governo, ed evidentemente finora
non presi in adeguata considerazione, cito
quello della F.I.L.M., che prevede, entro il
1964, la costruzione di 8% navi, per comples-
sive 607 mila 700 tonnellate di stazza lorda,
per riportare il tonnellaggio di stazza lorda
della Finmare vicino al livello d’anteguerra,
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Per quanto concerne l'attivitd dei nostri
cantieri navali, mi preme richiamare 1'atten-
zione soprattutto sui cantieri navali dell’'l.R.1.,
che rappresenlano il 75 per cento del settore
canlieristico nazionale.

La potenzialita dei cantieri dell'T.R.I. & no-
tevole, ma essi attraversano un periodo molto
critico per mancanza di commesse di lavoro,
specie in quei cantieri le cui attrezzature ri-
sultano arretrate rispetto alle esigenze e pos-
sibilitdA moderne. Altri paesi invece adottano
arditamente le innovazioni tecnologiche, i per-
fezionamenti ed ammodernamenti degli im-
pianti cantieristici, seguendo criteri lungimi-
ranti nelle loro prospettive. Nella difficile
competizione internazionale in questo settore,
il nostro paese segna il passo, limitando i prov-
vedimenti soltanto a favore di un ristretto
numero di cantieri e in misura comunque
inadesuata.

Noi assistiamo agli effetti deleteri di una
insistente ed interessata propaganda da parte
degli ambienti armatoriali, secondo la quale
la crisi dei noli porterebbe, fatalmente, al
progressivo disarmo delle navi. La tesi — di
fronte alla quale viene dimostrata tanta sim-
patia e condiscendenza da parte di vari espo-
nenti del Governo — &, invece, facilmente
contestabile. Non dobbiamo dimenticare, in-
fatti, che, anche nei periodi favorevolissimi
per i noli, i nostri armatori, anziché provve-
dere alla ricostruzione di una flotta moderna,
si sono preoccupati soprattutto di trarre i mas-
simi profitti dall’acquisto di navi vecchie e,
per di piu, anche in queste speculazioni hanno
avuto sostanziosi aiuti governativi. In secondo
luogo, noi vediamo che, anche nei periodi
piu difficili, in altri paesi lo Stato & inter-
venuto con provvedimenti atti a non pregiu-
dicare le prospettive delle rispettive flotte.

La verita & che nei nostri mari e nei nosiri
porti prevale sempre la bandiera estera, a
danno di quella nazionale. Bastera ricordare
che nel 1938 il 65 per cento dei traffici nei
nostri porti avveniva su navi italiane, nel
1956, appena il 49 per cento, e siamo arrivati
ora a rappresentare appena il 37,8 per cento !

Il nostro paese ha risentito gravemente
della politica americana e di altri paesi che
hanno vieppit intensificato la discrimina-
zione di bandiera nei loro traffici commer-
ciali perché non v'é stata da parte dei governi
fin qui succedutisi una difesa adegnata degli
interessi nazionali. E permettetemi ancora,
onorevoli colleghi, di fare un breve cenno al
grave fenomeno delle « bandiere ombra », fe-
nomeno che internazionalmente sembra in via

di riduzione, ma che per i nostri armatori ri-
mane ancora un validissimo strumento per
sottrarsi agli obblighi fiscali come pure ai loro
doveri verso gli equipaggi. Con questo mezzo
gli armatori, oltre a sfuggire ai loro doveri
verso lo Stato, incamerano anche cospicui
importi di valuta estera e, allo stesso tempo,
aumentano i loro profitti a spese di uno sfrut-
tamento incontrollato esercitato sui lavoratori
che vengono assunti, retribuiti e trattali mate-
rialmente e moralmente in modo indegno es-
sendo privati della possibilita di una difesa
sindacale. Il fenomeno delle bandiere ombra
& una prerogativa esclusiva dei paesi cosiddetti
occidentali ed & condannabile anche per il
suo significato politico di contrabbando di
« neutrality », dietro al quale si celano anche
pericoli di provocazione bellica.

Prima di terminare questa parte del mio
intervento su questioni generali della politica
marinara, desidero sottolineare che quando

noi affermiamo — come facciamo nella no-

stra relazione di minoranza — che la politica
governativa & andata finora prevalentemente
a favore dell’armamento privato, non facciamo
che constatare dei fatti. Il disegno di legge,
presentato all’ultima ora dal Governo Tam-
broni, in merito al rinnovo delle convenzioni
con le societd di preminente interesse nazio-
nale, criticato rigorosamente e giustamente
nella nostra relazione di minoranza, rappre-
senta una conferma di questa politica. Nel
progetto in questione, il Governo esprime in-
fatii l'intento di procedere ad un ulteriore
smantellamento delle posizioni della Finmare.
Al Ministero della marina mercantile ed a
quello del tesoro vengono attribuite facolia
— che dovrebbero essere di esclusiva prero-
gativa parlameniare — in merito ad ogni sorta
di cambiamenti riguardanti queste societd:
il loro raggruppamento, scioglimento, fino alla
cessione di linee e di navi all’armamento pri-
vato. Questo progetto ignora le proposte da
tempo espresse da autorevoli organismi, come,
per esempio, la Comunitd dei porti adriatici,
ignora le esigenze di interesse nazionale alle
quali queste societd sono preposte ed ignora
allresi 1 dettami della Costituzione repubbli-
cana in difesa del diritto dei lavoratori, at-
tribuendo al ministro della marina mercan-
tile il potere di servirsi, con 1'articolo 14, di
uno strumento esplicitamente antisciopero.
Accennato cosi ad alcuni gravi indirizzi
della politica marinara governativa — ai quali
da tempo abbiamo espresso la nostra oppo-
sizione — desidero intrattenermi su un altro
aspetto, al quale si riferisce la nostra rela-
zione, che caratterizza questa politica e che
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appare forse il pit negletto, anche nelle di-
scussioni sul bilancio in oggetto.

Non v’¢ stato ministro della marina mer-
cantile che non abbia dedicato qualche frase,
alquanto retorica, ai lavoratori del mare, de-
finendoli artefici della ricchezza, della gloria
d’'Italia sui mari, vessilliferi dei valori pit
apprezzati del nostro popolo, del paese, ecce-
tera. Ma, in realtd, dietro alle belle parole,
di cui & facile essere generosi, non si scorgono
sinceri intenti, seri impegni per dimostrare
concretamente una giusta valutazione di que-
sto elemento umano, sociale, che contribuisce
tanto sostanzialmente alla vita della nosira
marina mercantile, all’economia nazionale.

In virtt del codice della navigazione ifa-
liana — che risale al 1870 e ha, & bene ricor-
darlo, le sue origini in quello introdotto in
Francia da Colbert, nel 1681, per incoraggiare
i mercanti francesi ad investire i loro capi-
tali nelle imprese sui mari — la vita dei ma-
rittimi a bordo delle nostre navi continua
ad essere regolata in base a concetti medio-
evali, corporativi, coercitivi, analoghi a quelli
cul si ispirano i piu arretrati fra i regolamenti
di caserma o carcerari.

Nel 1900, 1l ministro della marina mer-
cantile Carlo Bruna affermava: « Le nostre
leggi marinare furono ispirate tutte all’utile
degli armatori, ai danni dei marittimi ».

Da allora, al codice della navigazione ita-
liana sono state apportate soltanto insignifi-
canti modifiche; la Costituzione repubblicana
non I’ha sfiorato.

Gli armalori si appellano a questo codice
per opporsi al diritto di sciopero e per soste-
nere che, senza una ferrea disciplina a bordo,
non pud esservi sicurezza per il trasporto
marittimo. E ovvio che la subordinazione del-
T'equipaggio al comandante & una necessita
quando si tratti di prevenire danni, infortuni,
naufragi, ma certamente non possono su que-
sta base essere accettabili quelle norme che
valgono soltanto a mortificare la dignita dei
lavoratori, ad indebolire la forza conirattuale
dei marittimi di fronte agli interessi di ca-
rattere esclusivamente economico degli ar-
matori.

Non & giusto che non si voglia distin-
guere, per esempio, fra Yabbandono di
una nave in pericolo dall’abbandono di una
nave in porto e che pertanto si giudichi ogni
abbandono della nave come punibile quale
reato di diserzione.

Analoghe distinzioni appaiono necessarie
in merito ai vari casi di inosservanza di un or-
dine concernente un servizio tecnico, a se-
conda che dall’inosservanza possano derivare

gravi difficolta alla navigazione, pericolo al-
I'incolumita delle persone, alla sicurezza della
nave o alla vita delle persone, oppure quando
I’inosservanza riguarda ordini concernenti
servizi di pulizia, verniciatura, riparazioni di
poco conto, eccetera. Attualmente anche per
il secondo caso viene prevista la reclusione
fino a 3 mesi.

L’articolo 1104 del codice della navigazione
riguarda l'offesa in danno del comandante,
di un ufficiale, sottufficiale o graduato. Ripro-
ducendo quasi testualmente 1'articolo del co-
dice penale riguardante l'oltraggio a pubblico
ufficiale, questo articolo investe praticamente
dell’autorita di « pubblico ufficiale » fuiti i
« superiori » del marinaio semplice. Da cid
deriva che ogni critica, per iscritto, a voce,
per telefono, rivolta dalla casta dei paria di
bordo a tutte le altre persone che vengono
considerale gerarchicamenle superiori, pud
coslare la reclusione fino a 3 anni !

L’articolo 1105 del codice, al quale si ap-
pigliano spesso gli armafori per conculcare
il diritto di sciopero dei lavoratori nei porti
nazionali o esteri, contrasta profondamente
con il diritto, garantito dalla Costituzione, di
tutti i lavoratori a fare uso dell’arma dello
sciopero nella difesa dei loro diritti. La pretesa
degli armafori in questo senso ¢ stata definita
illegittima anche da sentenze, come quella del
giudice istruttore Scardella, del tribunale di
Genova, del 1956.

Eppure, i lavoratori che hanno partecipato
al grande sciopero del 1959 sono stati oggetto
di persecuzioni e rappresaglie. Recentemente
il Ministero della marina mercantile, a norma
del famoso codice, pretese dalle capitanerie
di porto di Trieste e Genova un rapporto in
merito alle responsabilitd per il ritardo di
partenza di alcune navi, in seguito allo scio-
pero di protesta contro il disarmo del Conte
Biancamano e del Conte Grande. Furono cosi
individuati 6 marittimi, ai quali fu noftificata
la sospensione da 1 a 2 mesi dalla naviga-
zione. La societa Italia della Finmare ha esclu-
so dal turno particolare i 6 marittimi e con
cid questi dovrebbero rimanere disoccupati
per anni, passando automaticamente al turno
generale. Un simile atteggiamento da parte
delle societd della Finmare, incoraggiato di-
rettamente dal Ministero della marina mercan-
‘ile non puod, evidentemente, che incremen-
lare i ricatti e le rappresaglie degli armatori
privati.

Questi ultiini, infatti, usano anche la pro-
cedura del trasbordo dei marittimi che mani-
festano dignitad e fermezza nella difesa dei
loro diritti. Tali trasbordi vengono giusti-
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ficati con « ragioni tecniche ». Si tratta in
realtd di pretesti perché non possono davvero
considerarsi plausibili ragioni tecniche, per
esempio, il trasferimento di camerieri con
buona conoscenza della lingua inglese, dalle
rotte del nord-America a quelle del sud-Ame-
rica dove & invece pil richiesta la conoscenza
dello #spagnolo. D’altronde, spesso non sol-
tanto si creano situazioni assurde di questo
genere, ma si completa 'opera di rappresa-
glia adibendo i camerieri, per esempio, al ser-
vizio di lavapiatti.

E d’altronde la diffusa tendenza armato-
riale a ledere il diritto di sciopero dei marit-
timi €&, come ho detto prima, favorita dal
catlivo esempio governativo, espresso anche
nel disegno di legge gia citato per il rinnovo
delle convenzioni con le societd -di preminente
interesse nazionale ove, all’articolo 14, si da
facolth al ministro della marina mercantile
« di d:sporre temporaneamente 1'utilizzazione
diretta di una o pit navi delle societd con-
cessionarie, con o senza equipaggio ».

Quali sono le condizioni economiche dei
lavoratori del mare ? Abbiamo sentito spesso
la voce degli armatori, particolarmente du-
rante lo sciopero del giugno-luglio 1959: essi
asseriscono che i marittimi italiani guadagne-
rebbero pia degli altri lavoratori del nostro
paese e piu dei marittimi di altri paesi; sta-
rebbero quindi anche troppo bene! Gli ar-
matori si dichiarano nella impossibilita di
sodisfare le richieste di aumenti salariali e
si trincerano dielro la comoda giustificazione
della crisi dei noli. Come se avessero dimo-
stralo maggiore buona volontd durante il
boom di cui hanno goduto negli anni 1955-56
e nella prima meta del 1957, quando trassero
profiiti enormi anche dalle pili sconquassate
« carrette », acquistate, anche quelle, con
l'aiuto dello Stato !

Si vuole fare passare per nababbi i ma-
rittimi affermando che le loro retribuzioni
sono aumentate di 87 volte rispetto a quelle
d’anteguerra. Come non si sapesse che an-
che i braccianti hanno retribuzioni calcolabili
oltre 100 volte superiori a quelle d’anteguerra,
il che non impedisce che siano in condizioni
peggiori di tutte le altre categorie di lavora-
tori. La retribuzione deve essere infatti valu-
tata a seconda delle esigenze reali della vita
e dell= prestazioni date.

Per giudicare i veri rapporti fra profitti
degli armatori e oneri che loro derivano per
i salari agli equipaggi, bastano alcune cifre
riguardanti alecune navi da carico rispettiva-
mente da 20.000, 10.000, 7.100 tonnellate di
stazza lorda dalle quali gli armatori hanno

tratto un guadagno netto annuo rispettiva-
mente di 2 miliardi 380 milioni, 1 miliardo
303 milioni 900 mila e 628 milioni 320 mila lire
con un’incidenza in percentuale dei salari sui
profitti, rispettivamente, del 2, del 3, 9, del 6
per cento !

Ma, riferendoci ancora ai salari dei mayit-
timi anche dopo l'entrata in vigore del nuovo
contratto per le navi da carico del 1959, ve-
diamo che la paga base lorda sulle navi da
carico, per i marittimi sopra i 20 anni d’eta,
¢ di lire 48.900 mensili (sotto 1 20 anni & di
47.850). Da questo importo lordo vanno de-
tratte infatti le trattenute I.N.A.-Casa, previ-
denza marinara, ricchezza mobile, eccetera,
sicché la paga netta risulta inferiore alle
45.000 lire mensili. Si fratta dunque di un
salario alquanto modesto, anche rispetto a
quello di altre categorie di lavoratori sog-
getti a minori disagi, fatiche e responsabilita.

Vi sono state conquiste dei lavoratori del
mare dopo la grande agitazione del 1959, ma
rimangono tutt’ora aperti numerosi fonda-
mentali problemi della categoria, derivanti
dall’arretratezza della legislazione generale in
campo marinaro che risale, nei suoi fonda-
menti, alla legge fascista del 21 marzo 1931,
oltre che al gia citato codice della naviga-
zione, la necessitd di aggiornamento del quale
& stata riconosciuta, tanto & vero che dovrebbe
esistere e funzionare da lungo tempo un’ap-
posita commissione alla quale & stato attri-
buito questo incarico.

Una delle esigenze unanimamente ricono-
sciute concerne l’aggiornamento delle tabelle
viveri e anche a tale scopo funziona una com-
missione composta da armatori, esperti e rap-
presentanti dei marittimi, ma i suoi lavori
sono ancora lontani dall’attesa conclusione.

La tabella viveri della nostra marina mer-
cantile fu compilata 43 anni fa e non prevede
variazioni del vitto a seconda che la nave si
trovi all’Equatore o in zone polari; non ri-
flette affatto i1 progressi della scienza nel
campo dell’igiene dell’alimentazione; & estre-
mamente monotona nella sua composizione e
offre ben scarse garanzie di genuinita, salubri-
ta e digeribilitd dei cibi che non sono adeguati
alle esigenze sia per quantitd sia per potere
nutritivo. Particolarmente diffuse sono le la-
gnanze in merito ai condimenti. Inoltre le
tabelle viveri in vigore prevedono una diver-
sitd di trattamento — umiliante ed ingiusta
— fra stato maggiore, sottufficiali e bassa forza
e tale diversita viene applicata con rigore ge-
rarchico pit accentuato di quello che si ve-
rifica nelle forze armate.
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Le condizioni dell'alimentazione a bordo
cagionano una notevole diffusione di malattie
dell’apparato digerente fra i marittimi, che
é stata messa in evidenza in molti consessi
medici.

Al convegno sui problemi sociali e sani-
tari di Palermo, nel 1959, il ministro della sa-
nita, senatore Giardina, ebbe a dire: « La nave
¢ un’abitazione collettiva e, al pari delle abi-
tazioni terrestri, essa deve offrire agli indi-
vidui un ambiente delal vita umana ».

La medicina sociale ¢i insegna che, a terra
e tanto pitt nei disagi della navigazione —
che comporta sempre piu rapidi spostamenti
con conseguenti pericolosi cambiamenti di
clima — le esigenze igieniche attuali sono ben
diverse da quelle di 40, 20 e anche 10 anni fa,
perché sempre meglio sono andate approfon-
dendosi le conoscenze, le esperienze in que-
sto settore della scienza. Nella nostra marina
mercantile invece tutto & statico, immobile,
anche sulle navi che pur affrettano la corsa
sui mari ma rimangono indietro di fronte al
progresso che dovrebbe migliorare le condi-
zioni di vita degli equipaggi.

E — quel che & ancora peggio oltre che
illegittimo — neppure quanto venne deciso,
sancito in apposite leggi di molti anni fa,
trova adeguata applicazione.

Esiste, infatti, tutt’ora in vigore, la legge
n. 1045 del 16 giugno 1939 che definisce le
condizioni per ligiene e I’abitabilita degli
equipaggi a bordo delle navi mercantili ita-
liane.

Ebbene, nella pratica — come ho potuto
anche personalmente accertare presso gli in-
teressati — quasi nessuno degli articoli di
questa legge viene integralmente rispettato,
spesso neanche parzialmente, e le infrazioni
sono particolarmente numerose e gravi sulle
navi da carico di vecchia costruzione.

Contrariamente a quanto stabilisce la legge
alla quale mi richiamo, gli alloggi (dormi-
tori, refettori, locali di convegno) dell’equi-
paggio sono molto spesso insufficientemente
protetti dalle irradiazioni di calore, dalle ema-
nazioni dannose o moleste provenienti dalle
stive, dai motori, dalle latrine e cucine, come
pure sono insufficientemente protetti dalle ec-
cessive vibrazioni e dai rumori bruschi che
disturbano il riposo dell’equipaggio. In nu-
merose « carretle » le lamiere esterne degli
alloggi sono soltanto parzialmente protette
dai prescritti rivestimenti. In generale sono
raramente applicate le norme di legge riguar-
danti la misura della superficie dell’altezza,
della cubatura pro capite nei dormitori. 11 nu-
mero dei posti di mensa & insufficiente. La-

vandini e docce, con acqua dolce, calda e
fredda, non corrispondono quasi mai, per nu-
mero ed efficienza, alle norme di legge, nelle
vecchie navi. Spesso risultano insufficienti gli
impianti delle latrine. Precaria viene definita
I’aerazione delle cucine e in generale 1’aera-
zione e ventilazione degli alloggi e dei locali
di lavoro. Su molte navi viaggianti int zone
tropicali risulta inefficiente o scarsa la pro-
tezione dalle zanzare, mosche ed altri insetti
che, specie in quei climi, sono veicoli di gravi
malattie.

Su quasi tutte le navi da carico risultano
trascurate le disposizioni di legge riguardanti
i quantitativi minimi giornalieri di acqua
dolce a disposizione pro capite per il perso-
nale, come pure le norme per 1'acqua potabile
refrigerata prescritta nei paesi tropicali. Spes-
so nelle navi che viaggiano nelle zone piu tor-
ride non vengono applicati i ripari (tende,
corline) prescritti sia per il ponte di coperta
sia in corrispondenza degli alloggi.

La legge in questione prevede anche al-
cune — se pur irsufficienti — modifiche nelle
tabelle viveri e nel vestiario a seconda del
clima (casco di sughero, vestiti leggeri e chiari,
fascia addominale di lana, occhiali affumi-
cati, eccetera), ma anche queste disposizioni
non sono quasi mai applicate integralmente.

Ecco, onorevoli colleghi, come la vita a
bordo risulta neila realtd, che ho solo molto
succintamente caratterizzato: una vita ricca
soltanto di fatiche e disagi che sono male
retribuiti e molto lontani da un equo ricono-
scimento da parte di coloro che dal mare
traggono tanti lauti profitti !

Vi sono navi che per ogni viaggio fruttano
100 milioni di utile e fanno 9-10 viaggi al-
l’anno; ve ne sono altre che fruttano molto
di pii. Ebbene, su navi come queste vivono
marittimi che lavorano 15-16 ore come perso-
nale di camera, 12-14 ore come personale di
coperta, 12 ore come personale di macchina,
a temperature ambientali soffocanti. Non di
rado questi lavoratori, oltre alle mansioni che
loro spettano per contratto, sono obbligati a
svolgere anche altre attivita per risparmiare
spese di manutenzione nei porti, a costo piu
caro per i datori di lavoro.

E per i marittimi che hanno bisogno di
cure durante la navigazione, mollo spesso
manca 1l medico e su moltissime navi da ca-
rico manca anche un infermiere. I medicinali
a bordo sono inadeguati alle esigenze moder-
ne perché le tabelle dei medicinali di bordo
non vengono aggiornate e molte volte le cas-
sette per i medicinali non vengono neppure
regolarmente rifornite. Le commissarie sani-
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tarie portuali non sempre si preoccupano del
necessario rifornimento. I servizi di radio-
soccorso, per quanto meritori ed apprezzabili,
non possono essere efficienti quando a bordo
non risultano realizzabili 1 suggerimenti ri-
cevuti.

Malattie e infortuni sul lavoroc mietono
cosi molte viltime sui mari perché ancora
inadeguate sono le misure preventive a tu-
tela degli equipaggi e, anche da questo punto
di vista, gli effetti dell’anzianith delle nostre
navi si dimostrano deleteri.

Ci sard, fra breve, la discussione del di-
segno di legge sulla sicurezza della naviga-
zione e della vita umana in mare, ma & notorio
che nella nostra marina mercantile non sono
applicate integralmente neppure le misure
stabilite nel 1948 dalla convenzione di Lon-
dra. Appena dal 1951, e non su tutte le navi,
per esempio, & stata applicata la disposizione
concernente la dotazione di una radio rice-
trasmittente. Le attrezzature radar, ancora
limitatamente diffuse, non sono accompagnate
dalla presenza di un sufficiente numero di
personale in grado di farne buon uso. E risa-
puto che molti armatori mandano le loro
navi per i mari senza preventivamente prov-
vedere alle necessarie riparazioni, oppure le
fanno eseguire con criteri di stretta economia.

Si sa pure che buona parte delle respon-
sabilith per la situazione di insicurezza in
cui viaggiano certe navi spetta al registro
navale, che, troppo facilmente, rinnova 1 cer-
tificati di navigazione anche per navi gia
scartate all'estero. Gli scafi che arrivano ai
cantieri di demolizione sono troppo spesso
ridotti in condizioni da far paura. Si afferma
pure che le navi italiane sono quelle che meno
scrupolosamente osservano le leggi per la
linea di massimo carico. Infine, nei casi di
infrazione anche grave alle misure obbliga-
torie per la sicurezza, le sanzioni previste
per i responsabili sono, in generale, limitate
a multe di qualche decina di migliaia di lire
e anche le indennita, in caso di sinistro, sono
estremamente esigue, siceché la sicurezza, in
pratica, si fonda troppo sulla molto proble-
matica coscienza degli armatori.

Molli altri sono i problemi deli’assistenza
sanitaria e sociale in favore dei marittimi.
Nel recente convegno di Genova sull’assistenza
sanitaria per la gente di mare sono state fatte
molte proposte che auspichiamo siano prese
in attenta considerazione dal Ministero com-
petente. E stata proposta, fra 1'altro, 1'istitu-
zione di un libretto sanitario che dovrebbe
accompagnare 1 marittimi, dal momento della
loro iscrizione nelle matricole della gente di

mare, sicché di ogni marittimo dovrebbe es-
sere conosciula 1’anamnesi, il gruppo sangui-
gno al quale appartiene, eccetera. E stata sot-
tolineata pure la necessitd di istituire corsi
sanitari per gli ufficiali al fine di metterli in
grado di attuare i necessari provvedimenti
nei casi di urgenza, e di aggiornare le loro co-
noscenze in questo campo; come pure si & indi-
cata la necessita di rendere obbligatoria la
preparazione, ora facoltativa, degli allievi uf-
ficiali in campo sanitario. Una maggiore at-
tenzione viene suggerita nell’educazione sani-
taria dei marittimi ai fini di facilitare la
prevenzione di malattie ed infortuni. Gravi
difficoltd sono state indicate nell’attuale si-
tuazione della assistenza sanitaria all’estero.

Con la legge recentemente approvata dal
Parlamento sulla previdenza marinara sono
stati risolti alecuni grossi problemi previden-
ziali della categoria e, dobbiamo pur dirlo,
anche grazie agli emendamenti suggeriti da
parte nostra al progetto originaric. Non sto
qui ad enumerarne i dettagli, ma voglio solo
indicare che sono state finalmente superate
gravi sperequazioni nelle condizioni dei pen-
sionati, in relazione alla data del loro pen-
sionamento e sono stati ottenuti altri miglio-
ramenti. Tuttavia rimane ancora aperto il
problema di fondo: quello della revisione
generale del sistema della previdenza mari-
nara.

Una delle richieste piu importanti della
categoria & quella riguardante !'esistenza su
ogni nave di una commissione sindacale di
bordo, composta da rappresentanti di tutte
le categorie, affinché possano essere costan-
temente controllati I’'applicazione delle norme
contrattuali, il rispetto della personalitd dei
marittimi e possa essere facilitata 1'adozione
di eventuali miglioramenti del vitto, come
pure lutelata 1’equa retribuzione delle presta-
zioni straordinarie, del lavoro notturno, ec-
cetera, ed evitate le discriminazioni ed i fa-
voritismi. Le violazioni dei contratti sono par-
ticolarmente gravi nel caso dei contratti «a
compartecipazione », attraverso i quali gli ar-
matori hanno maggiori possibilitd di tratte-
nersi buona parte della retribuzione spettante
ai marittimi. Gli armatori, in generale, si ri-
fiutano di contrattare i premi, lo straordinario,
i compensi festivi, lasciando tutto cio all’ar-
bitrio dei commissari di bordo o del coman-
dante, che spesso fanno uso di questo potere
attuando discriminazioni e applicando criteri
paternalistici.

Ma la vita del marittimo non & limitata a
quella parte di essa che si svolge a bordo.
Il marittimo & un uomo, legato alla terra dalla
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sua famiglia, che ha anch’'essa bisogno di as-
sistenza particolare durante i periodi in cui
egli & lontano da casa. Stati depressivi gravi
affliggono spesso i marittimi in conseguenza
delle preoccupazioni per la famiglia e noi
sappiamo che in altri paesi si fa molto di piu
e meglio che nel nostro per diminuire queste
preoccupazioni attraverso numerosi provve-
dimenti in favore dei figli, degli orfani, delle
famiglie dei marittimi. ,

Indubbiamente, a sollevare anche moral-
mente i lavoratori del mare occorrerebbero
anzitutto misure concrete atte ad assicurare
loro una giusta continuitd di lavoro. Attual-
mente invece il marittimo imbarcato gia vive
nell’angoscia per il lavoro che verrd a man-
cargli al momento dello sbarco, in molti casi
per lunghi anni.

E veniamo qui alla questione dell’occu-
pazione dei marittimi. Gli armatori sono riu-
sciti a fare ridurre progressivamente le ali-
quote di imbarchi affidate al turno generale
e si & arrivati ad una sempre piu diffusa
« libera scelta » per gli armatori stessi. Questa
modalitda di arruolamento implica tremende
umiliazioni e ricatti per il marittimo, assog-
gettato ad un trattamento di vera e propria
corruzione; per riuscire ad essere incluso nei
turni particolari o in soprannumero molti
marittimi devono caricarsi di debiti e sotto-
stare ad umilianti patteggiamenti con i sen-
sali delle compagnie che li arruolano.

Le capitanerie di porto dovrebbero, per
legge, controllare il rispetto delle tabelle di
armamento come condizione necessaria per
concedere il nulla osta per la navigazione. Le
tabelle dovrebbero essere controllate anche
dalle organizzazioni sindacali. Avviene invece
che le navi partono, in generale, con tabelle
inferiori, cioé con un numero di posti di la-
voro inferiore a quello prescritto.

E non basta: le navi partonc anche con
unitd lavorative « in soprannumero », cioé con
lavoratori che, in qualsiasi momento, possono
essere sbarcati per volonta dell’armatore. La
questione & tanto pit grave per il fatto che
il soprannumero scavalca i turni regolari di
imbarco. In conseguenza di questi abusi av-
viene che le societd armatoriali aventi i loro
turni particolari ed essendo obbligate ad at-
tingere soltanto il 33 per cento dell’equipag-
gio al turno generale, possono prelevare dal
turno generale un numero di unita lavorative
ancora inferiore alla percentuale obbligatoria
in quanto riducono la tabella di armamento
ed arruolano lavoratori in soprannumero. Per
esempio, una nave Liberly con 25-27 membri

di equipaggio ne preleva soltanto 4 o 5 dal
turno generale.

I turni di avvicendamento pit frequenti
avvengono attualmente ogni 14 mesi e per
certe categorie e nelle « carrette » anche ogni
18-24 mesi. Affinché i turni siano piu frequenti
e siano disponibili in maggior numero i posti
di lavoro e il lavoro sia reso pitt umano, @& in-
dispensabile che le tabelle di armamento siano
corrispondenti alle reali necessitd e siano con-
trollate adeguatamente.

Oggi si calcola che per ogni marittimo im-
barcato ve ne sono 4 a terra in attesa d’im-
barco, e questa constatazione dimosira la gra-
vita della situazione anche in confronto alla
non certo sodisfacente situazione dell’occupa-
zione fra la generalitd dei lavoratori italiani
per i quali tuttavia si calcola l’esistenza di
un disoccupato su 4 occupati.

In relazione al problema della disoccupa-
zione marinara ¢ pure la richiesta di pensio-
namento per tutti i marittimi al 55° anno di
eta perché in questo modo si potrebbero aprire
maggiori possibilita di lavoro ai giovani che
dovrebbero essere avviati al lavoro marittimo
attraverso adeguate scuole di specializzazione,
mentre dovrebbe essere facilitata la via agli
allievi ufficiali che, attualmente, per navigare
devono subire lo sfruttamento delle societa
armatoriali.

Mi sono intrattenuto relativamente a lungo
sulle condizioni di vita dei marittimi, perché
ritengo estremamente importante che si esca
dalla retorica e si entri nel concreto guardando
alla triste realtd in cui versa questa categoria
di lavoratori, che ha tanta parte nelle vicende
alquanto dolorose della nostra marina mer-
cantile.

E passo ora ad un’altra categoria di lavo-
ratori, quelli dei nostri porti.

Anche sulla floridezza delle condizioni eco-
nomiche dei portuali esiste troppa leggenda
e poca conoscenza concreta.

La vita dei porti nell’epoca attuale — 1’ab-
biamo spesso sottolineato — non dipende piu,
come avveniva una volta, soltanto dalla loro
posizione geografica, pil o meno natural-
mente propizia ai traffici. Essa dipende invece
da un complesso di fattori che riguardano i
costi, le strutture, le attrezzature, i collega-
menti ferroviari, stradali e fluviali con I'en-
troterra, i servizi doganali, le misure tarif-
farie e, in generale, 1'indirizzo della politica
estera e commerciale del Governo. Si tratta
in notevole parte di un problema di organiz-
zazione. Nel nostro paese esiste invece, da
tempo, confusione di attribuzioni fra i vari
ministeri (marina mercantile, lavori pubblici,
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finanze, tesoro, partecipazioni statali) e si pro-
cede da ciascuna parte per proprio conto senza
che il Governo dimostri la capacitd di vagliare
le effettive convenienze nazionali.

Per il loro carattere di servizi di pubblica
utilitd, i porti e le attivita portuali non pos-
sono essere appendici di questo o quel mono-
polio privato, ma devono essere aperti a tutti
) traffici, a tutti gli utenti, indipendentemente
dalla loro potenza economica. Il loro sviluppo
riguarda tutta la vita economica del paese
e lo Stato deve provvedere al potenziamento
organico del seltore portuale, senza abdicare
a favore dell'iniziativa privata.

I porti, in quanto servizi di pubblica uti-
litd, non possono essere oggetto delle specula-
zioni dei gruppi monopolistici ed armatoriali
e dovrebbero essere ammodernati dallo Stato
con tutti i mezzi che oggi sono messi a dispu-
sizione dal progresso tecnico e con la parteci-
pazione attiva dei lavoratori che sono i diretti
protagonisti della vita portuale.

Assistiamo invece oggi al fenomeno per
cui la permanenza delle navi nei nostri porti
si allunga sempre piu rispetto al tempo, sem-
pre piu breve, impiegato nella navigazione.
Questa ¢ la conseguenza diretta dell’arretra-
tezza delle nostre strutture ed attrezzature por-
tuali. Fatla una media durante 3 anni, risulta
che le navi passeggeri- trascorrono il 47 per
cento del tempo di armamento nei porti e le
navi da carico vi trascorrono il 60 per cento,
fatta eccezione per le navi cisterniere che,
data la maggiore velocita del loro carico e
scarico ,vi frascorrono il 19 per cento.

La Gonfindustria e la Confidarma, ed il Go-
verno in loro appoggio, lamentano molto 1'one-
rosith dei costi portuali e pretendono di ri-
durli, anziché potenziando le atlrezzature,
intaccando le retribuzioni dei lavoratori, in-
debolendo le compagnie portuali, escluden-
dole da determinale operazioni e concedendo
invece intere banchine alle industrie che la-
vorano materie prime importate (come & av-
venuto a Genova, Venezia, Livorno, Augusta,
Siracura, Lipari, eccetera).

Nei costi portuali, contrariamente a quanto
sostengono i grandi industriali ed armatori,
le tariffe della manodopera giocano un ruolo
secondario, in confronto al vari altri fattori
dipendenti dalla arretratezza degli impianti
(la scarsa disponibilita di banchine, fondali
insufficienti per le navi di grosso tonnellaggio,
le reti viarie e ferroviarie di collegamento
antiquate ed insufficienti, la scarsa disponi-
bilitd dei magazzini, eccetera), dall’accentra-
mento burocratico delle amministrazioni, dal
dualismo di poteri nei porti, dallo spezzetta-

mento delle competenze fra i vari ministeri,
dalle speculazioni delle grosse case di spedi-
zioni e delle agenzie marittime.

I gruppi monopolistici, e con esst anche
alcuni gruppi di aziende di Stato, tendono ad
estendere le « autonomie funzionali » con le
quali intendono scavalcare 1'ordinamento del
lavoro portuale e le garanzie di conlinuity di
lavoro e di retribuzione che oggi sono assicu-
rate dalle compagnie portuali. Essi vogliono
ridurre le tariffe e modificare le condizioni
normative del lavoro dei portuali e tentano
anche di impadronirsi della proprietd e della
gestione dei mezzi meccanici e delle attrez-
zature, anche oltre a quanto avviene con le
« autonomie funzionali ».

Le compagnie portuali svolgono un com-
pito insostituibile, in quanto mettono a di-
sposizione di tuiti gli utenti una manodopera
altamente specializzata, in ogni momento e
sotlo le intemperie, e provvedono ad un’equa
distribuzicne del lavoro e del salario in un
settore particolarmente delicato, perché sen-
sibile a tulte le fluttuazioni dei traffici ma-
riltimi e quindi con carico di lavoro estre-
mamente saltuario.

I lavoratori portuali, per le caratteristiche
di servizio pubblico della loro attivitd, de-
vono essere sempre a disposizione delle mereci
in arrivo e in partenza, indipendentemente
dall’andamento dei traffici ed assolvono sem-
pre, e bene, un vero e proprio servizio para-
gonabile a quello degli ormeggiatori o, in
altro campo, a quello dei ferrovieri e auto-
ferrotranvieri. Per queste caratteristiche delle
prestazioni non & possibile modificare il loro
rapporto di lavoro per collocarli alle dipen-
denze di aziende private.

L’aftuale ordinamento portuale (pur con
tutti 1 difetti residui di una legislazione anti-
democratica e anticostituzionale, che afferma
categoricamente soltanto i doveri dei lavora-
tori senza tutelarne i diritti) ha dovuto pren-
dere atto di una situazione preesistenie e —
per garantire un normale funzionamento del
settore, a carattere spiccatamente pubblico
— ha teso, con le compagnie, a porre sotto
vincolo e tutela dell’autority marittima le vec-
chie, libere organizzazioni cooperative.

Si vuole, da parte dei gruppi monopoli-
stici, revisionare anche gli enti di gestione
portuale dove esistono, a danno delle rappre-
sentanze dei lavoratori, o proporre nuovi enti,
dai quali siano escluse queste rappresentanze.

Si vuole pure porre in discussione il di-
ritto di sciopero dei lavoratori portuali, con
pretesti analoghi a quelli a cui ci si richiama,
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nella stessa pretesa anticostituzionale, nei
confronti dei marittimi.

Quando si parla di progresso tecnico da
realizzare nei porti, si intende da parte di
gquesti gruppi monopolistici un progresso da
realizzarsi non con, ma contro i lavoratori. La
decurtazione dei salari a cui essi mirano ¢ ad-
dirittura posta come premessa alle innova-
zioni tecniche da farsi. Ed & ancora piu grave
il fatto che da parte dello stesso Ministero
della marina mercantile siano state emesse
circolari in cui si accenna alla necessita di re-
visioni delle tariffe e delle condizioni norma-
tive di lavoro, a danno dei portuali.

Anche per i portuali, come per i marit-
timi, si parla spesso in termini assolutamente
falsi per quanto concerne le loro retribuzioni.
E stato detto, nella relazione sul bilancio del
Ministero della marina mercantile presentata
al Senato, che i portuali nel 1959 hanno gua-
dagnato in media 2.640 lire al giorno, cioé
circa 60-65.000 mensili. Qui sono stati com-
presi assegni familiari, tredicesima, quote
maggiori per i lavori disagiati e falicosi, not-
turni, festivi, straordinari, eccetera. Ma in
realtd i fatti sono ben diversi. Non si puo
parlare del lavoro nei porti sulla base di ar-
tificiose medie, dalle quali si possono trarre
deduzioni errate né si puo parlare del lavoro
portuale trascurando le sue caratteristiche
specifiche: la saltuarieta (per cui bisogne-
rebbe basarsi su medie almeno annuali), la
pericolosita e la pesantezza delle prestazioni.

Desidero citare qui soltanto alcuni dati
riguardanti le retribuzioni dei lavoratori per-
manenti delle compagnie portuali di Trieste
nel periodo gennaio-agosto 1960: compagnia
portuale merci varie: 15 giornate di lavoro
in media al mese, con retribuzione di 2.867
lire per giornata vissuta; compagnia portuale
maneggio merci a ferra: media mensile di
13 giornate di lavoro con 2.158 lire per gior-
nata vissuta; compagnia portuale carboni e
minerali: media mensile di 17 giornate di la-
voro con 3.045 lire per giornata vissuta.

Per le tre compagnie portuali la media
mensile ¢ di 15 giornate lavorative e la retri-
buzicne per giornata vissuta & di 2.693 lire
cioé, praticamente, un totale di media corri-
spondente a soltanto 40.395 lire mensili! E
ben peggiori risultano poi le condizioni dei
lavoratori occasionali.

Si capisce, pertanto, che le rivendicazioni
dei lavoratori portuali meritano attenta con-
siderazione. Cosi, perd, non avviene: infatti,
fin dall’agosto scorso il Ministero della ma-
rina mercantile ha promesso la convocazione
del comitato centrale del lavoro portuale per

discutere le rivendicazioni da molto tempo
esposte dalla categoria, ma questo comitato
ancora non & stato convocato.

Le fondamentali rivendicazioni poste ri-
guardano: l’adeguamento della refribuzione
base; l'indennitd per mancata mensa dove
non esiste ed il suo generale miglioramento;
il miglioramento dell'integrazione salariale
per i lavoratori dei porti a scarso traffico; la
costituzione di una cassa mutua nazionale;
il riconoscimento del premio di anzianita;
vari problemi inerenti alle competenze delle
compagnie.

Accanto a queste ci sono altre rivendica-
zioni di carattere piti generale riguardanti il
miglioramento della prevenzione degli infor-
tuni e delle condizioni igieniche di lavoro,
la possibilita di contrattare, a ogni livello, il
rapporto di lavoro in tutti i suci aspetti (squa-
dre, rese, salari, cottimi, percentuali per la-
voro notturno e festivo, ecc.).

Certo & che i problemi sul tappeto, per
questi lavoratori, sono molti e dovrebbero
essere oggetto di trattazione del comifato cen-
trale del lavoro portuale, che dovrebbe riu-
nirsi piu spesso ed essere coadiuvato anche
da appositi sottocomitati sufficientemente rap-
presentativi incaricati di particolari compiti.

Invece il Governo sembra guardare a que-
sla categoria con troppo scarso interesse,
dando credito piuttosto alle pretese dei gruppi
monopolistici ed armatoriali i quali presen-
tano i lavoratori portuali come privilegiati
« monopolizzatori » del lavoro nel porto. La
realtd & che questi lavoratori devono difen-
dersi dalle innumerevoli manovre messe in
opera a loro danno da coloro che vorrebbero
reinstaurare un regime di libera offerta della
manodopera portuale per ripristinare le con-
dizioni umilianti a cui un tempo erano co-
stretti i portuali per ottenere il diritto a la-
vorare.

E persino ridicolo parlare di privilegi mo-
nopolistici quando su 90 milioni di tonnel-
late imbarcate e sbarcate nel 1959, 53 milioni
di tonnellate sono yuelle ntanipolate dalle
compagnie portuali; quando la tariffa del la-
voro portuale viene stabilita dall'ufficio del
lavoro {(dove i lavoratori sono in minoranza);
quando gli organici sono stabiliti dai diri-
genti dell’ufficio per il lavoro portuale e la
stessa amministrazione delle compagnie & sot-
toposta ad un rigorosissimo controllo dei re-
visori nominati dalle autoritd portuali.

Nessuno pretende affermare che le com-
pagnie portuali rappresentano la perfezione,
ma esse rappresentano indubbiamente una
conquista democratica, uno strumento orga-
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nizzativo efficiente che deve essere tutelato
dal Governo nell’interesse dell’attivita por-
tuale, settore importante dell’economia nazio-
nale.

A conclusione del mio intervento desidero
esprimere 1’auspicio che il Governo, e il mi-
nistro della marina mercantile in particolare,
si rendano finalmente consapevoli che molte e
gravi sono le responsabilitd della politica go-
vernativa per le errate, non organiche impo-
stazioni generali in tutto il settore delia ma-
rina mercantile, per 'appoggio finora con-
cesso prevalentemente agli interessi di ristretti
gruppi economici a pregiudizio di quelli del
paese, del suo prestigio sui mari, delle sue
possibilita di incrementare i traffici commer-
ciali e le industrie cantieristiche a partecipa-
zione statale. Da una radicalmente nuova im-
postazione generale della politica marinara,
come & indicato nella nostra relazione di mi-
noranza, dipende la possibilita di intravve-
dere prospettive chiare in tutti gli importanti
settori che riguardano la nostra marina mer-
cantile ed il riconoscimento del diritlo dei
lavoratori a condizioni di vita pin democra-
tiche ed umane, corrispondenti all’insostitui-
bile contributo che essi danno al paese con
la loro opera a bordo delle navi, nei porti e
nei cantieri. (Applausi a sinistra).

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

GEFTER WONDRICIH. Signor Presidente,
onorevoli colleghi, ogni qualvolta la Gamera
esamina il bilancio della marina mercantile
si sente fare richiamo alla coscienza marinara
del popolo italiano, all’importanza ed alle ne-
cessitd della marina mercantile. Perd, in so-
slanza, queste enunciazioni non trovano ri-
scontro nella realta, come si evince dal bi-
lancio stesso. Infatli — e questo mio pensiero
e condiviso da molti — i 21 miliardi circa
stanziati in bilancio sono assolutamente insuf-
fictenii. Forse molti non si rendono conto di
che cosa rappresenti la marina mercantile per
il popolo italiano, che vive in un territorio con
tremila chilometri di coste, e che dipende in
gran parte per la sna alimentazione e per la
sua vita dai traffici marittimi: circa 90 mi-
lioni di tonnellate di merci che arrivano e
partono; 56-58 milioni di tonnellate oltre-
mare, 22 milioni quelle di piccolo cabotaggio.
La marina con le sue navi e con i suoi uo-
mini alimenta questo enorme movimento, ma
lo strumento che questo movimento dovrebbe
governare & assolutamente insufficiente sia per
quanto riguarda i mezzi, sia per quanto ri-
guarda la struttura e l'organizzazione, a co-
minciare dal Ministero stesso.

Mi auguro che la nuova sede del Ministero
si costruisca presto, anche per il nostro pre-
stigio di fronte all’estero, in modo da evitare
che vi siano uffici spostati a destra o a sinistra

e che la direzione generale del traffico abbia

una sede assolutamente indecorosa. Chi salga
quelle scale, trovera i muri scrostati, gli sca-
lini rotti: non & questa la sede adatta per la
direzione della marina mercantile di un
grande paese come |'Italia.

Nelle pregevoli relazioni, per la maggio-
ranza e di minoranza, non ho trovato un ac-
cenno alla vasca navale, di cui si era parlato
a suo tempo, e della quale vi & necessitd asso-
luta; pertanto richiamo 1'attenzione del mini-
stro sulla nacessita di ricostruirla. Gome ho
detto, ho letto con molta aitenzione le rela-
zioni degli onoreveli Boidi e Adamoli, pre-
gevoli I'una e I'altra. Questo devo obiettiva-
mente riconoscere, anche se qualche imposta-
zione della relazione di minoranza non posso
condividere per il suo aspetto politico. Ma 1
dati obiettivi debbono essere riconosciuti, la
realtd non deve essere negata, da qualunque
parte essa provenga.

La soluzione dei tanti problemi che la ma-
rina mercantile propone, richiede un coordi-
namento delle attivitda dei ministeri della ma-
rina mercantile, dei lavori pubblici e dei tra-
sporti. Questo coordinamento di cui abbiamo
parlato tante volte, & rimasto un’aspirazione
astratta e finora non ha avuto neppure il pit
piceolo accenno di concreta atiuazione. Ep-
pure puod essere attuato senza nuovi stru-
menti, ma con un poco di buona volonta. La
attivita marinara non pud essere estraniata
dalla competenza dei ministert dei trasporti
e dei lavori pubblici; infatti, i porti, i lavori
portuali vengono eseguifi a cura di questo
ullimo, mentre al primo fanno capo i tra-
sporti. Ogni ministero, pero, procede per la
sua sltrada e svolge la sua attivitd senza il
coordinamento indispensabile, soprattutto per
gquanto riguarda la vita dei principali porti
italiani, le necessitd dei quali debbono fro-
vare rispondenza nell’attivita dei tre mini-
steri. Sono note le necessita di Genova in
materia di strade, di Venezia in materia di
porte, di Trieste in materia di vie di comuni-
cazione e meno di porto. Quindi un coordina-
mento di attivith sarebbe veramente auspica-
bile tuite le volte che si debbano affrontare
questi problemi.

Intendo, naturalmenie, intrattenermi so-
prattuito sulla situazione della marineria
adriatica, che diventa sempre piu grave e che
ha formato oggetto di discussione nell’esame
di tutti i precedenti bilanci. Oratori di tutti
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i gruppi hanno lanciato grida di allarme per
quanto sta avvenendo nell’Adriatico.

A pagina 71 della relazione di minoranza
dell’onorevele Adamoli troviamo un prospetto
delle navi che si dovrebbero costruire, per
dare un assetto razionale ai servizi delle quat-
tro societd di preminente interesse nazionale.
In particolare sarebbero da costruire 23 navi
per un ftotale di 158.500 tonnellate per il
« Lloyd Triestino »; 6 navi per 100 mila ton-
nellate, per D'« Italia»; 9 navi per 11.500
tonnellate, per 1'« Adriatica »; 13 navi per
39.300 tonnellate per la « Tirrenia ». Sottoscri-
verei tolo corde questo programma, se esso
fosse realizzabile, perché darebbe veramente
al « Lloyd Triestino » i mezzi necessari per
continuare nella sua gloriosa tradizione; ma
esso & di difficile attuazione, quanto meno in
un lasso di tempo relativamente breve. E vero
che in questi giorni I'L.R.I. ha deciso la costru-
zione di quatiro navi, in sostituzione delle
vecchie liberty assclutamente insufficienti allo
scopo, per la linea India-Pakistan. Ma anche
questa &, in certo qual modo, musica dell’av-
venire perché occorrerd quanto meno un anno
e mezzo perché le navi siano costruite.

Concordo, comunque, sulla assoluta neces-
sitd di rinnovare Ia flotta del « Loyd Trie-
stino », ove non si voglia che la Jugoslavia
in breve lasso di tempo ci sottragga cid che
ancora a stento riusciamo a conservare.

Nella relazione si fa cenno alle nuove con-
venzioni con le societa di preminente inte-
resse nazionale ed anche altri oratori ne hanno
parlato. B opportuno a questo proposito pro-
spettare al Governo le nostre perplessitd e
quelle dei nostri ceti marinari. I disegno di
legge relative a queste convenzioni prevede
linee in meno e sovvenzioni in meno e prevede
anche la possibilita di un raggruppamento.
Ora io vado per eliminazione: che 1'« Italia »
s1 raggruppi con un’altra societd non & nep-

pur da pensare; la « Tirrenia » svolge com-

piti particolari e pertanto si puo escludere che
possa essere assorbita dall’« Italia »; per la
« Adriatica » vi & una assicurazione formale
fatta dal ministro 1’anno scorso a Venezia per
il mantenimento della sua autonomia. La sola
societd che rimane & il « Lloyd Triestino » e
si teme pertanto che esso possa venir assor-
bito dall’« Adriatica ». Debbo quindi porre il
mio interrogativo fin da questo momento, fa-
cendo ogni riserva per la nostra eventuale
azione, affinché questo raggruppamento non
abbia luogo, non essendovi ragioni econo-
miche, né storiche, né commerciali, né di ubi-
cazione, che giustifichino 1l'assorbimento di
questa gloriosa e antica societd da parte della

« Adriatica ». Quindi, su queslo punlo cosi
importante chiediamo una parola di assicura-
zione del signor ministro, riservandoci natu-
ralmente di tornare sull’argomento quando la
questione delle societa di preminente interesse
nazionale sard sottoposta all’esame della Ca-
mera.

Un problema fondamentale — come si &
detto e ridetto e come non ci stancheremo di
ripetere — per la tutela della marineria ita-
liana adriatica & quello della concorrenza che
fanno la Jugoslavia e particolarmente Fiume.
Dobbiamo cercare di essere quanto mai obiet-
tivi e sereni, pur nella passione che ci spinge
a difendere tutto cid che & italiano, nell’esa-
minare la situazione ed i daii di fatto; occorre
prima considerare ¢id che fanno gli altri e poi
predisporre i mezzi di difesa da questa con-
correnza, a tutela della bandiera, delle navi,
della marineria italiane e, in genere, a tutela
dello Stato. Perché marineria e Italia sono
la stessa cosa. Questo argomento cosi impor-
tante, ripeto, per la vita italiana, & stato
troppo a lungo trascurato e dimenticato, quasi
che gli italiani conoscano il mare solamente
durante I'estate per andare a fare i bagni, e
dimentichino invece I'importanza colossale che
il mare continua ad avere per i traffici, anche
se ’aviazione ha avuto sviluppi portentosi, «in
quanto il trasporto di merci di massa, e il
trasporto di grandi quantitd di passeggeri non
potranno mai essere effettuati se non per
mare.

Sard interessante considerare la tabella del
porto di Fiume. Movimento nel 1955: 3.557.000
tonnellate; nel 1956: 3.692.000 tonnellate; nel
1957 : 4£.154.000 tonnellate; nel 1958: 3.818.000
tonnellate; nel 1959: 3.964.000 tonnellate; nel
primo semestre del 1960: 2.061.000 tonnellate.
Sono cifre che devono far impressione a chi
abbia conoscenza ed esperienza di movimenti
portuali.

Traffico che riguarda 1’Austria: nel 1959
Trieste ha perso 388.155 tonnellate di traffico
con ’Austria; Fiume ha guadagnato 328.662
tonnellate di traffico con 1’Austria. Si tratta di
cifre non discutibili — in quanto fornite dalla
camera di commercio, che, fino a prova con-
traria, si deve ritenere un organismo serio —
unche se taluno a Trieste afferma che noi esa-
geriamo e che queste cifre non sono esatle.

Calo: nel 1938 a Trieste facevano scalo 31
linee di societd di preminente interesse nazio-
nale con 1.149 toccate; nel 1959, 19 linee con
320 toccate, con una diminuzione, quindi, del
75 per cento di toccate.

Servizi sovvenzionati locali: nel 1938, 2.242
toccate; nel 1959, 927 toccate. Chi & che porta
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via le altre ? Chi & che ha sviluppato la sua
marineria in maniera veramente ammirevole ?
Chi & che schiuma tutto quello che si puo
schiumare ? Sono i nostri vicini, chiamiamoli
cosl.

Nuovi servizi di linea istituiti nell’Adria-
tico (anche questa & una tabella interessante):
nel novembre 1959 & stata istituita una linea
spagnola Fiume-Spagna-Portogallo; nell’aprile
1960 una linea greca Venezia-porti del levante;
sempre nell’aprile un’altra linea greca Ve-
nezia-Pireo-Istambul; una germanica Trieste-
sud-America. A questo proposito va ricordato
che per incomprensione della situazione ed
anche per una questione di puntiglio, non &
stata accolta la richiesta di una societd di
navigazione germanica, nella conferenza del
Medilerraneo, per avere alcune facilitazioni.
Il mancato accoglimento della richiesta 1’ha
portata a far capo al porto di Fiume. Perché
qualche volta noi siamo anche poco intelli-
genti, e non comprendiamo che & necessaria
una certa duttilith in questa materia, ove la
concorrenza si esercita col denaro, ove bisogna
sapere rinunziare a qualche cosa pur di ac-
quisire linee, perché la linea, una volta isti-
tuita, anche se le prime partenze saranno a
vuoto o quasi, costituiscono indubbiamente un
punto di partenza di traffico. Quindi, i signori
dirigenti del porto di Trieste non hanno sa-
puto acquisire a Trieste una linea indubbia-
mente importante,

Aprile 1960: una linea jugoslava Bari-
porti jugoslavi; un’altra linea jugoslava: Ve-
nezia-porti dell’Egeo; una terza linea jugo-
slava: Venezia-grandi laghi. Dunque, la
merce da Venezia, imbarcata nell’ Ainterland
veneziano, va nei grandi laghi canadesi ed
americani trasportata da navi con bandiera
jugoslava. La bandiera italiana & trascurata
o non sa fare. Gomunque & un dato di fatto
obiettivo.

Maggio 1960: linea egiziana Venezia-Gre-
cia-Siria-Alessandria d’Egilto; ancora maggio
del 1960 : linea italiana (ecco la prima su dieci
linee straniere nell’Adriatico) Fiume-Trieste-
Ancona-New York-Filadelfia-Baltimora; linea
genovese della societd Fassio, la quale, pero,
fa capolinea a Fiume e non a Trieste, perché
trova conveniente andare a Fiume; ha ap-
poggio a Trieste attraverso 1'agenzia « An-
doly », ma l’armatore italiano logicamente
va 14 dove trova noli. E questa & la stranezza
ed anche la tristezza della cosa.

Luglio 1960: altra linea jugoslava: Adria-
tico-nord America con sei nuove unita.

Agosto 1960: una linea greca Brindisi-
Corfu-Patrasso. Finalmente troviamo una pic-

cola linea italiana, la dodicesima, Trieste-
Malta-Bissau-Takoradi-Lagos, e in ottobre una
linea jugoslava Fiume-Trieste-Bari-Genova-
Barcellona-Lisbona-New Orleans-Valparaiso.

25 ottobre 1960 (cicé fra pochi giorni):
sard inaugurata una nuova linea jugoslava
per il Sud America con tre navi della Jugo-
slavenska Oceanska e Plovidba di Cattaro, dai
nomi: Seta, Boka e Sumadya, tutte di 10.500
tonnellate con qualche alloggiamento per pas-
seggeri, con 16 miglia di velocita. Si tratta
di navi nuove, ottime ed efficienti. Porto di
armamento: FKFiume; punto di appoggio:
Trieste. Quindi, per la prima volta con la fine
di questo mese la Jugoslavia inaugurerd una
linea con tre navi nuove, non molto grandi
ma, ripeto, efficienti e veloci, che andranno
nel sud America e nel Pacifico, facendo la
concorrenza piena ed assoluta alle nostre navi
dell’« Italia », cioé la Nereide, la Stromboli,
la Vesuwio e la Leme, che sono tutte e quattro
navi lente, vecchie e superate.

Quindi non possiamo che concordare pie-
namente — dico pienamente — con il pro-
gramma che & stato esposto dall’onorevole
Adamoli ed in parte dell’onorevole Boidi in
ordine alla assoluta, pronta e rapida necessita
della sostituzione di vecchie navi, antiquate,
vecchie Liberty con navi nuove ed efficienti
che possano, quanio meno, battere in certo
qual senso la concorrenza jugoslava.

Anche il problema delle tariffe & molto
grave e delicato. Sappiamo quelie che sono le
tariffe dei porti; sappiamo anche che le ta-
riffe delle manipolazioni portuali, in cerlo
qual senso le nostre, non possono essere toc-
cate. Non possiamo chiedere riduzioni delle
tariffe del personale che lavora nei porii. Ma
andiamo a vedere le tariffe di Fiume: tro-
viamo che apparentemente le tariffe del porto
di Fiume, che ¢& il piu grosso dei nostri con-
correnti, sono pari alle nostre, dico apparen-
temente, ma vi e un vantaggio enorme, che
¢ dato dalla differenza del cambio reale con
il cambio ufficiale del dinaro, differenza per
cui l'operatore straniero risparmia il 50 per
cento. Quindi, gia in partenza, la tonnellala
di merce che arriva a Fiume e che sia mani-
polata a Fiume e trasportata da Fiume paga
il 50 per cento di meno.

Altri vantaggi a Fiume: ['organizzazione
del lavoro portuale, per cui le soste, le stallie
e controstallie, i ritardi per il maltempo, ecce-
tera, vengono ad essere assolulamente agevo-
lale.

E qui vi & un altro elemento che non pud
e non deve essere trascurato: ciog, il divieto
di sciopero. In Jugoslavia gli scioperi non
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esistono, ma da noi vi sono. Io non faccio
altro che un rilievo di carattere materiale
accennande a questo argomento; ma, per
esempio, un recente sciopero di gruisti a Trie-
ste (perché ogni gruista voleva il secondo
gruista, che in quasi tutti 1 porti non ¢’¢) ha
poriato una stasi di lavoro a Trieste, ma,
durante quel periodo, le navi estere sono an-
date a Fiume, e cosi si sono aggiunte delle
nuove correnti di traffico a quella citta.

Purtroppo, non possiamo neppure parago-
narci ad Amburgo, perché sappiamo che quel
porto & agevolato da due fattori essenziali.
Il primo & costituito da un’organizzazione del
lavoro portuario che & forse una delle prime
del mondo: basti dire che vi & la possibilita
di scaricare le navi contemporaneamente da
due lati, il che non credo che si possa fare in
nessuno dei nostri porti. L’altro fattore di
agevolazione & costituito dal fatto che Am-
burgo & favorita da tariffe ferroviarie bassis-
sime, che favoriscono il trasporto di merci da
ogni parte della Germania e da paesi stra-
nieri. Due anni fa, intervenendo sul bilancio
della nostra marina mercantile, ho fatto pre-
sente che costa meno il trasporto di una ton-
nellata di merce da Villacco ad Amburgo (che
dista 1200 chilometri) anziché a Trieste che
ne dista 200: ciog, un viaggio per ferrovia
lungo sei volte di piu costa meno che non
mandare la merce a Trieste.

Vi & poil un nuovo pericolo che si profila
per il nostro commercio marittimo: il porto
di Capodistria. Lascio da parte le considera-
zioni di carattere politico che si potrebbero
fare. Capodistria & una cittadina di 10 mila
abitanti che aveva un piccolo molo dove at-
traccavano dei trabaccoli e vaporetti che por-
tavano i viaggiatori a Trieste o da Trieste.
Ora & stato costruito un molo di approdo per
135 metri di lunghezza, che consente la mani-
polazione di 200 mila tonnellate annue, ed &
prevista la costruzione di circa due chilometri
di molo e di riva, con un programma che
potrd sembrare ambizioso e costoso, ma che,
conoscendo 1'impulso vitale enorme che la
Jugoslavia dimostra di avere in questo set-
tore, potra essere realizzato indubbiamente nel
corso di qualche anno. Vi & inoltre una fer-
rovia che non passa molto lontana da quel
porto e vi & il progetto di congiungere il porto
con quella ferrovia. La Jugoslavia fa questo
anche perché il porto di Fiume deve essere
alleggerito (come dicono), perché & notorio
che molte volle le navi arrivate a Fiume de-
vono sostare perfino cinque o sei giorni per
poter essere caricate o scaricate, perché il
porto & saturo, mentre noi abbiamo la malin-

conia di vedere le nostre rive e le nostre
calate — almeno quelle del vecchio punio
franco — quasi sempre deserte 0 con una o
due navicelle.

Naturalmente, il potenziamento del porto
di Capodistria, anche se occorrera del tempo
perché sia attuato, & in funzione chiaramente
e nettamente anti-Trieste, quindi anti-Italia.
A venti chilometri di distanza avremo cosi
un porto che prospererd indubbiamente e che
indubbiamente sottrarra altro traffico a
Trieste. Ed & di pochi giorni fa una fiera a
Graz, dove gli jugoslavi hanno allestilo un
« Capodistria pavillon », un padiglione per
Capodistria. Ebbene, pur essendovi l’'infausto
memorandum di intesa, non si dovrebbe poter
dare ’avvio in Capodistria, zona amminisirata
e quindi non solto sovranitd jugoslava, ad
opere che ne facciano un porto in concor-
renza con Trieste. Gli uomini responsabili
riflettano su questa grave situazione, alla
quale si potrebbe porre riparo con una inizia-
tiva di carattere diplomatico internazionale.

Da parte jugoslava si pensa addirittura di
potenziare il piccolo porto di Rovigno, citta-
dina dell’Istria di 8-10 mila abitanti, che &
stata sempre un porticciolo di pescatori. Vi
si vorrebbero fare atiraccare perfino i {rans-
atlantici. Non so se i fondali lo consentano;
ma quando vi & la buona volonta, quando non
vi sono remore, quando 1 governanti possono
fare quello che credono e quando trovano i
mezzi, possono arrivare anche a questo. Ro-
vigno pud essere collegata alla linea ferro-
viaria Pola-Trieste, diventando cosi lo scalo
principale della bauxite istriana. Si tratta
quindi di un altro, non lontano pericolo per
Trieste.

Abbiamo assistito addirittura al paradosso
di vedere Pirano, un’altra cittadina vicina alla
nostra, diventare porto di armamento di trans-
atlantici; parlo di Pirano, dove fino ad ora non
potevano arrivare che navicelle di un paio di
centinaia di tonnellate.

Non piu tardi di ieri abbiamo visto la foto-
grafia dell’aliscafo acquistato dalla Jugoslavia
dai cantieri Rodriguez di Messina, aliscafo
gia arrivato e che servird per fare concorrenza
all’aliscafo che fa servizio sulla linea Venezia-
Trieste. E seguira ad esso un secondo aliscafo.
Pur nella sua modesta capacitd di trasporto,
I’aliscafo porterda via i turisti da Venezia, i
quali andrannc lungo la costa istriana e della
Dalmazia. Una iniziativa intesa a costruire
un aliscafo maggiore, che offra maggiori capsa-
cita di trasporto tra Venezia, Grado e Trieste,
non ha trovalo ancora fortuna, perché si era
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fatto ricorso al credito turistico, il che non
& ammissibile,

Sono per ora piccole cose, ma sono tutti
segni di un programma vasto, ambizioso, che
a mano a mano viene realizzato dai nostri
vicini e avversari.

Esiste una comunita dei porti adriatici. Le
mie osservazioni, pertanto, non riguardano
solo la mia citta, ma rigunardano Venezia, An-
cona, Brindisi, Bari, Barletta, tutte quelle
cittd, insomma, che una volta facevano capo
al golfo di Venezia. Questa comunity fa studi,
lavora e manda mozioni, le quali, purtroppo,
lasciano il tempo che trovano. Eppure, si
tratla di un lavoro indubbiamente pregevole.
Il ministro conosce certamente gli elaborati
di questa comunita. I porti adriatici si sentono
legati dagli stessi interessi, dalle stesse neces-
sitd e hanno, in parte, le stesse aspirazioni.
Non esistono, infatli, compartimenti stagni in
un piccolo mare come quello Adriatico; esiste
invece una comunitd nel senso piu nobile e
vasto della parola, cioé porti che capiscono
la necessila dell’'unione, della concordia, della
difesa comune contro un pericolo che & sem-
pre piu immanente e grave e che si dimostra
giorno per giorno, con l'aumento del traffico
jugoslavo e con la diminuzione costante della
nostra altivita, dei nostri traffici.

Questo quadro sembra pessimistico, ma
non lo & e tutti i settori di questo Parlamento
devono riconoscere (come lo riconoscono i
rappresentanti triestini di futti i partiti) che &
prospettato senza rvagioni politiche e al solo
scopo della difesa nazionale. Infatti, se il porto
di Trieste declina, anche i1 comunisti di Trieste
ne soffrono; se il porto di Venezia declina,
anche i missini ne subiscono le conseguenze:
siamo tutti nella stessa situazione e quindi
questo problema interessa tutte le parti poli-
tiche, anche se l'imposlazione pud essere
diversa.

La comunila dei porti adriatici cosa fa per
combaltere la concorrenza jugoslava, perché
quanto meno, essa sia contenuta e la nostra
bandiera non declini sui mari del mondo ?
La comunita chiede il coordinamento di cui
vi ho parlalo prima, poi 1'attuazione di quel
programma previsto nella relazione. Ho detlo
prima che esso deve essere attuato nel piu
breve lempo possibile. La cosa migliore sa-
rebbe che un colpo di bacchetta magica po-
lesse dare ail’Adriatica le sue nove navi, al
Llevd Trieslino le sue ventitre, all'Ttalia le
sue sedici. Cio non & possibile evidentemente.
E indubbio, comunque, che bisogna fare qual-
cosa di molto concreto. L’intervento dello
Stato deve essere Imaggiorve; la comprensione

dello Stato (della « Finmare », della « Fin-
cantieri ») deve essere maggiore ed anche nei
confrontj dell’armamento libero occorre essere
piu comprensivi. Occorre la concordia e il la-
voro di futti. Non ci si pud difendere con 21
miliardi all’anno contro quello che sta acca-
dendo nel mondo. Strano a dirsi, ma tutto il
mondo costruisce navi efficienti e veloci, an-
che se 1 noli sono bassi. Si parla di circa 20
milioni di tonnellate di navi nuove in costru-
zione, pari ad un sesto del tonnellaggio mon-
diale, secondo quanto scrivono riviste specia-
lizzate, Vuol dire che vi sono delle leggi eco-
nomiche, le quali sfuggono alla nostra atten-
zione, che spingono gli armatori a costruire
navi. Questo dovremo fare anche noi, proprio
per la necessitd di difendere la nostra vita,
perché le linee di navigazione rappresentano
le arterie del corpo della nazione che devono
essere alimentate, curate, poste nelle migliori
condizioni.

Occorre diminuire i costi di manipolazione,
Sappiamo che non si possono toccare le ta-
riffe. Al riguardo ho presentato un ordine
del giorno in Commissione che ella, onore-
vole ministro, ha accettato solo come invito
a studiare il problema.

Se siamo d’accordo che non si possono di-
minuire 1 costi di manipolazione per quel che
riguarda il personale, non altrettanto & per i
mezzi tecnici, i quali, al contrario, devono
essere ammodernati, In questo settore il mezzo
sovrano, vorrei dire il mezzo dei mezzi, e costi-
tuito dal denaro. Bisogna aiutare i porti con i
ristorni. Del reslo, che cosa-si fa per vincere
la concorrenza straniera nel campo dei tra-
sporti marittimi ? Si ricorre alle sovvenzioni,
ai ristorni. Come si praticano questi ristorni
alle societd di preminente interesse nazionale,
cosi si pratichino simili rislorni per altre ini-
ziative: per le manipolazioni portuali, per i
magazzini generali, per gli enti autonomi dei
porti, e cosi via. B ovvio che se il costo di
manipolazione di una tonnellata di merce &
di mille lire a Fiume e di duemila a Trieste,
il caricatore si reca nel primo porto, dove
spende meng. Se per colmare questo divario é
necessario un sacrificio da parte dello Stato,
ebbene, facciamolo pure: si spendono tanti
miliardi per cose meno produttive !

Il mare non deve essere frascurato: & un
elemento essenziale, indispensabile, vitale per
noi, per tutte le possibilitd che ad esso sono
connesse. Noi ricordiamo che Trieste era il
porto principale dell’impero austriaco, eppure
a favore del porto, dei magazzini generali,
delle sue linee di navigazione, erano destinate
le cosiddelte refazie (dal latino refacere), cioé
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i ristorni. A questi bisogna ricorrere: ¢ una
esigenza imposta dalla difesa di quel porto.

Ultimo argomento che vorrei trattare &
quello relativo al recente acquisto di grano
effettuato all’estero. Pare che, agli effetti della
saldatura, avessimo bisogno di un milione e
600 mila tonnellate di grano. Sembrava natu-
rale che questo grano acquistato all’estero do-
vesse essere trasportato in Italia con navi ita-
liane. Invece & avvenuto che i ministeri della
agricoltura e del tesoro hanno stipulato i con-
tratti cif con i venditori esteri ed hanno fatto
caricare una prima itranche di 330 mila ton-
nellate su navi straniere: 4 sole navi italiane
su 28 hanno trasportato questo grano destinato
al popolo italiano. (Interruzione del deputalo
Lauro Achille).

L’armamento italiano & in ecrisi, le navi
italiane sono ferme nei porti italiani, 1’ar-
mamento italiano € in grado di eseguire il
trasporto completo di tutto il milione e 600
mila tonnellate di grano, eppure dobbiamo
vedere navi straniere che trasportano questo
grano facendo guadagnare a societd straniere
due volte: una prima volta per l'utile deri-
vante dall’acquisto del grano e una seconda
per l'utile derivante dai noli. Era molto me-
glio conservare a noi questo utile. Io le do
- atto, onorevole ministro, di aver fatto il pos-
sibile per acquisire questo trasporto al nostro
armamento e, in parte sia pure modesta, vi &
riuseito. Io ho appunto presentato un ordine
del giorno per impegnare il Governo a fare
tutto quanto & in suo potere per acquisire il
resio del trasporto del grano. Mi pare che sia
dovere specifico del Governo esigere che nei
futuri acquisti venga prevista la clausola fob.

Si dice che gli stranieri possono imporre
le modalitd di trasporto, ma io osservo che in
un mercato attuale cosi vasto come quello
mondiale del grano, dove questo prodotto
viene continuamente offerto, sard ben facile
condizionare 1'acquisto all'uso delle nostre
navi per il trasporto, facendo in tal modo gua-
dagnare il nostro armamento e facendo vivere
la nostra gente.

Una cosa cosi grave non dovrebbe percid
pitt verificarsi ed & veramente deplorevole che
si sia gia verificata. E augurabile, ripeto,
che per il futuro tutto quello che riguarda
questa parte dell’attivitd marinara sia meglio
tutelata con maggiore conoscenza di causa
per difendere i nostri diritti e i nostri inte-
ressi.

Concludo questo mio intervento, che ha
riguardato in particolare 1'Adriatico, ma che
ha spaziato su tutie quelle che sono le neces-
sitd marinare italiane, auspicando che si possa

ottenere nel Governo e, soprattutto, nel mi-
nistro del tesoro la maggiore comprensione
per queste necessitd. I miliardi che si spen-
dono nelle attivitd marinare italiane, per la
flotta mercantile italiana Sono miliardi spesi
molto bene. (Applausi a destra).

PRESIDENZA DEL VICEPRESIDENTE TARGETTI

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

TROMBETTA. Signor Presidente, onore-
voli colleghi, onorevole ministro, la tirannia
del tempo ci impone di essere brevi e concisi
e, pertanto, io mi limiterd a trattare alcuni
argomenti specifici, tanto piu che sull’inqua-
dratura generale diligentemente e, vorrei ag-
giungere, brillantemente fatta dal collega ono-
revole Boidi io posso dichiarare a nome del
mio gruppo il nostro consenso.

Incomincerd dalla discriminazione di ban-
diera, la quale si fa sempre piu acuta proprio
in dipendenza della crisi dei noleggi e dei
noli come giustamente osserva il relatore. La
coda del discorso testé pronunciato dal collega
triestino si richiama proprio a questo spinoso
problema. Vorrei aggiungere alla diligente
ma generica segnalazione del problema, che
il relatore oggi ha falto, alcune considera-
zioni e, soprattutto, alcuni dati concreti che
possono dare un’idea sufficientemente esatta
del danno che, per esempio, porta alla nostra
economia la discriminazione di bandiera ope-
rata dal Brasile, per quanto riguarda la sua
esportazione di caffé verso il nostro mercato
e pi precisamente per alimentare il depo-
sito di caffé di Trieste gestito dall’Istituto bra-
siliano del caffs. Nel 1959 terzo trimeste, in
cui si & iniziata D'attivitd di carico di questo
magazzino, I'lLB.C. ha spedito in Italia 60
mila quintali, nel quarfo trimestre 23.000
quintali, nel primo trimestre 1960 18 mila
964, nel secondo trimestre 1960 170 mila 581,
per un totale, nei quattro trimestri, di ben
272 mila 927 quintali. Di questo imponente
quantitativo, quasi il 40 per cento della nostra
importazione totale annua di caffé, che ascen-
de a circa un milione e 200 mila sacchi, nulla
¢ stato trasportato con navi battenti bandiera
italiana. Questo caffé & stato trasportato con
navi brasiliane, salvo due carichi che sono
stati affidati & navi battenti bandiera estera,
se non erro norvegese. Non abbiamo avuto
neppure il piacere di registrare a nostro fa-
vore queste due eccezioni.

Si comprende tanto meno questa discrimi-
nazione di bandiera fatta dal Brasile in cam-
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bio di un piacere che I'Italia gli ha reso, ac-
cogliendo 1l deposito brasiliano di caffe per
facilitare una maggiore vendita di caffé bra-
siliano sul mercato italiano, un piacere tanto
maggiore se si considera che analoghi depo-
siti richiesti dal Brasile in altri paesi euro-
pei, forse piu consumatori dell’Italia, non
sono stati ammessi proprio in vista dei pre-
vedibili inconvenienti che avrebbero arrecato
sul piano degli interessi della marina mer-
cantile e sul pilano stesso dell’esercizio piu
Iibero, piu fluido della funzione commerciale
di importazione.

Mi sia consentito, onorevole ministro, di
elevare una protesta nei confronti di questa
specifica discriminazione di bandiera. Sem-
pre in materia di discriminazione di ban-
diera, richiamandomi anche a due specifiche
interrogazioni che ho avuto 1'onore di porre
al ministro della marina mercantile, non pos-
so esimermi dall’insistere affinché nei con-
fronti di quei paesi ai quali noi effettuiamo
imponenti forniture di beni strumentali con
pagamento fortemente dilazionato e con ga-
ranzie sfatali sui crediti, si esiga quanto
meno (sembra una legittima contropartita)
che da questi paesi non si pratichi la discri-
minazione di bandiera agli effetti del fra-
sporto di quegli stessi impianti e di quelle
stesse mereci.

A questo punto mi pare che si possa a testa
alta affermare che I'Italia & sempre stata fe-
dele sul piano degli accordi marittimi inter-
nazionali alla massima liberta di trasporto.
Mi direte (ed in questo non concordo del tutto
col collega triestino) che & una fedelta che
interessa la nostra marina, perché i rapporii
con gli altri paesi circa i trasporti marittimi
debbono vivere di reciprocitd e di libertd di
scelta. Guai se non fosse cosi, perché se tutti
corressero a proteggere la propria marina, la
nostra, che ha una capacitd superiore alle ne-
cessitdh di trasporto della nostra economia,
andrebbe certamente a farsi benedire.

L’Italia, come dicevo, ha sempre rispet-
tato gli impegni di non discriminazione; ma
viene da domandarsi se si debba continuare
a sacrificare sull’altare di questa fedeltd un
complesso di interessi che viene ogni giorno
insidiato da un numero sempre maggiore di
paesi, come lo stesso onorevole Boidi ha sot-
tolineato nella sua relazione.

Passo all’argomento delle riparazioni na-
vali. Credo sia nostro dovere, proprio per la
tirannia del tempo, che ciascuno di noi porti
alla ribalta di questa discussione argomenti
specifici, in maniera da concorrere alla pitu

completa trattazione del tema generale ed alle
migliori determinazioni ministeriali.

Quella delle riparazioni navali & una in-
dustria complementare della attivith marit-
tima, cantieristica e portuale, ed in Ifalia &
pit importante di quanto normalmente si
pensi, impiegando oltre 25 mila operai, dei
quali dai 10 ai 13 mila lavorano nella mia
citta di Genova: un settore, sotio il profilo
degli operai impiegali, che & dunque quasi
importante come quello delle costruzioni
navali.

Onorevole ministro, mi preme raccoman-
darle due problemi che particolarmente inte-
ressano il settore delle riparazioni navali. Il
primo riguarda il credito navale. La prevista
modifica in corso di studio della vecchia leg-
ge 5 luglio 1928, n. 1817, modifica cui ben si
richiama 1'onorevole Boidi, sembra voler
estendere i1 concorso statale nel pagamento
degli interessi sui mutui contratti alle ripa-
razioni e modifiche di navi mercantili. B pre-
vedibile che l’estensione riguardi comunque
I’armatore nazionale per navi nazionali.

I riparatori navali aspirano a poter fruire
delle stesse facilitazioni statali per quei la-
vori di riparazione e di modifica di navi mer-
cantili estere che potessero essere loro affi-
dati da armatori esteri: grandi lavori, che
implicano anche 3 o 4 mesi di attivita del
cantiere di riparazione e di conseguente occu-
pazione operaia.

La classifica di questi lavori, agli effetti di
una ammissione ai benefici, potrebbe agevol-
mente essere controllata e convalidata dal re-
gistro navale. Si tratta di lavori che possono
raggiungere il valore medio di 300-500 milioni
e per i quali vale la pena di mettere in stato
di capacitd concorrenziale i nostri cantieri di
riparazione navale, che operano oggi sulla
base di costi che sono del 30 per cento circa
superiori a quelli della concorrenza estera.

Questi cantieri di riparazione navale han-
no un’altra richiesta che mi sembra legit-
tima: vedere tonificato anche nei loro con-
fronti il rimborso I.G.E. sull’ammontare dei
lavori eseguiti, rimborso che & attualmente
previsto nella misura del 3 per cento e tale
& rimasto, mentre la recente nuova legge ha
aumentato il rimborso I.G.E. in tulti gli aliri
settorl metalmeccanici, portandolo dal 4-5 sino
all’8 per cento, a seconda dei setiori. Per le
costruzioni navali tale rimborso 1.G.E. & stato
portato al b per cento e penso che analogo
trattamento dovrebbe essere riservatp ai can-
tieri di riparazioni navali.

In materia di credito navale, mi preme
sottolineare che i risultati sinora conseguiti
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dalla legge n. 622 del 24 luglio 1959 non pos-
sono neppure considerarsi con moderato ot-
timismo, come cautamente afferma il relatore
onorevole Boidi, ma debbono piuttosto consi-
derarsi con spirito critico, obiettivo, perché
essi sono in realla froppo modesti: dei 10 mi-
liardi previsti per il biennio ne risultano uti-
lizzati, se non erro, solo un miliardo e 800
milioni. Occorre, quindi, considerare a fondo
le ragioni che hanno sin qui rallentato il ri-
corso alle provvidenze previste dalla legge;
ragioni che in parte derivano, a mio parere,
daila situazione generale del mercato dei noli
e del naviglio — considerato, quest’ultimo,
anche dal punto di vista del valore patrimo-
niale — e in parte, forse, anche dalla artico-
lazione pratica e funzionale della legge. Mi
pare comunque opportuno, onorevole mini-
stro, aprendo 1’esame sulle cause di rallen-
tamento degli effetti di questa legge, allo scopo
di rimuoverle, che si provveda intanto ad una
tempestiva congrua proroga del termine di
scadenza della legge medesima, onde vedere
se determinate cause, che sin qui hanno ral-
lentato il verificarsi degli effetti che la legge
si riprometteva, non potessero venire natural-
mente rimosse.

Un mezzo che potrebbe agevolare gli ef-
fetti della legge potrebbe essere rappresen-
talo — mi limito a ipotizzare — da una even-
tuale riduzione del limite del 75 per cento
del tonnellaggio da ricostruire, in rapporto a
quelio da demolire. B, questo, un problema
che bisogna vedere. Un altro mezzo potrebbe
essere quello di studiare una diversa desti-
nazione del contributo statale, facendone an-
dare, ad esempio, una parte al demolitore ed
una parfe al nuovo costruttore. B, comunque
- ripelo — materia da studiare, come giusta-
mente osserva lo stesso onorevole relatore,
in relazione agli effetti che si vogliono otte-
nere dalla legge.

Dird anche qualche breve parola sulle linee
marittime di preminente interesse nazionale e
sul rinnove delle concessioni. Lo schema di
legge approvato dal Consiglio dei ministri e
presentato alle Camere ci trova sostanzial-
mente concordi, né posso aderire alla propo-
sta di minoranza: ritiro da parte governativa
di questo disegno di legge. Ritengo invece vi
sia una urgente necessitd di riordinare defi-
nitivamente Ia materia, che da troppi anni
vive di semplici proroghe concesse all’ultima
ora.

Lo schema & innovativo ed il nuovo crite-
rio base, che & quello di passare dalla sov-
venzione in linea di integrazione di bilancio
ad una sovvenzione data in linea delle effet-

tive necessitd controllate e studiate, ci trova
consenzienti ed & da noi ritenuto criterio cor-
retto. Le uniche osservazioni che desidero fare
— ¢ che mi’ pare meritino di essere fatte —
sono due. Anzitufto si pud osservare che la
revisione biennale delle sovvenzioni pud por-
tare al pericolo di frustrare quel giusto freno
che il provvedimento ha inteso porre all’onere
che i servizi di preminente interesse nazionale
implicano per lo Stato e per i quali lo Stato
ha stabilito una cifra massima di concorso.
Sard facile, in altri termini, che in sede di
revisione il contributo massimo annuale di
21 miliardi si sposti, tanto pit se il program-
ma di nuove costruzioni non sard approvato
con severa obiettivita in ordine alle effettive
necessitd e possibilitd. Ed a questo riguardo,
onorevole ministro, mi consenta di rendermi
anche interprete delle preoccupazioni e per-
plessita dell’armamento libero, il quale opera
senza sovvenzioni in linee parallele alle linee
sovvenzionate.

ADAMOLLY, Relatore di minoranza. Qual-
che legge vi & anche per gli armatori liberi.

TROMBETTA. Sarebbe un doppio danno,
ad esempio, per 'economia del paese, il fare
a questo armamento libero una concorrenza
inutile; perché, onorevole Adamoli, io parlo
di concorrenza inutile.

E questo mi conduce all’altra osservazione
che mi premeva di fare. Chi assegnerd le
linee ? Chi giudichera della utilita delle linee ?
E una materia estremamente discrezionale,
mi consenta, onorevole ministro, estrema-
mente delicata, la quale mettera in imbarazzo
il ministro che dovrd decidere; ma & altresi
una materia che estremamente si presta alle
pressioni, ai convincimenti politici, estrema-
mente si presta a che le sue soluzioni possano
scivolare dal piano strettamente tecnico, sul
quale devono, invece, rimanere, su quello po-
litico, meno f{ecnico.

E su questo punto io esprimo il pensiero
genovese, che altre volte & stato portato in
sede ministeriale ed in sede politica compe-
tente: che si addivenga all’assegnazione di
linee, alla creazione di nuove linee, al con-
vincimento della utilita della creazione e del-
la integrazione di nuove linee, attraverso un
dibattito nel quale tutti gli interessi portuali
nazionali possano essere opportunamente
rappresentati e sentiti ed abbiano la possibi-
litd di portarvi il proprio giusto peso con le
loro osservazioni, con le loro attese e con le
loro proposte.

Non so quale organo potrebbe sopperire a
questa opportunitd. Forse il Consiglio supe-
riore della marina mercantile ? Non lo so, ma
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¢ certo, onorevole ministro, che nello stesso
interesse della sicurezza del giudizio che, in
ultima analisi, secondo il disegno di legge,
dovra essere dato dal suo dicastero, sari bene
che questa materia venga preventivamente ed
ampiamente discussa su queste linee che of-
frano le necessarie garanzie a tutti i porti
nazionali.

JERVOLINO ANGELO RAFFAELE, Mini-
stro della marina mercantile. Sulla discus-
sione siamo d’accordo, onorevole Trombetta.
L’ho detto chiaramente anche in Commissione.

ADAMOLI, Relatore di minoranza. Ve-
dremo.

TROMBETTA. Lavoro portuale. ® stato
argomento largamente trattato da precedenti
oratori e merita che io svolga alcune brevi
considerazioni su questo lavoro portuale. Mi
vi soffermerd in ordine a quella necessita
che, se ben ricordo, lo stesso relatore ricono-
sce nella sua relazione: necessitd di realiz-
zare bassi costi del lavoro portuale, necessity
(dice lo stesso relatore) sempre piu sentita in
ogni settore della vita economica nazionale.

IT relatore ha perfettamente ragione. In
effetti, le categorie economiche sono viva-
mente preoccupate per la situazione del la-
voro nei nostri porti e soprattutlo in quelli
principali. E tale preoccupazione si acuisce
legittimamente pensando all’inserimento del
nostro mercato nel piu vasto mercato di con-
correnza creato inlanto dal mercato comune.
La riduzione delle spese di sbarco e di im-
barco nei nostri porti non & un problema di
carattere ristretto che riguardi un certo grup-
po di lavoratori, ma & un problema che coin-
volge I'interesse economico generale del paese,
nel quale convergono gli interessi delle stesse
categorie operaie portuali. Giustamente os-
serva il relatore (sono le sue parole) che « il
contenimento del numero dei lavoratori por-
tuali nei limiti rispondenti alle esigenze dei
servizi & elemento determinante per adeguare
veramente le tariffe alle necessita di poter
contare su costi concorrenziali per il lavorc
nell’ambito dei nostri porti ».

Ma 1o dico: questa riconosciuta necessitd
di contenimento va concretamente intesa al
di sopra del semplice impedimento che il nu-
mero aliuale dei lavoratori portuali aumenti
0 comungue non aumenti oltre misura. Pi}
precisamente, occorre, innanzitutto, che il
contenimento possa significare anche, 1A dove
¢ necessario, riduzione del numero dei lavo-
ratori portuali, ad esemnpio, in ordine alla
meccanizzazione di determinati servizi por-
tuali.

i

Tranquillizzatevi, onorevoli colleghi della
minoranza, che avete frattato questo argo-
mento nella vosira relazione ! Trancquillizza-
tevi, perché io non propugno una riduzione
da raggiungere attraverso la falcidia delle pa-
ghe. To dico che questa riduzione dei quadri
dovrebbe raggiungersi attraverso il blocco
delle iscrizioni attuali nei ruoli delle compa-
gnie marittimme portualt e non attraverso la
cancellazione. Riduzione da raggiungersi,
dunque, in relazione al naturale esodo annuo.
Cid porterebbe ad un migliore proporziona-
menlo della quantitd della manodopera alle
necessita effettive e si avrebbe anche un minor
onere per integrazioni salariali che sono a
carico dei grandi porti.

11 secondo punto & questo: occorre che il
rendimento delia manodopera portuale sia
migliorato rispetto al livello dell’immediato
dopoguerra, al quale esso rendimento & tut-
tora ancorato, per quanto riguarda la compo-
sizione delle squadre e le rese.

ADAMOLI, Relatore di minoranza. Volete
i quantitativi di merce manipolata e la dimi-
nuzione dei lavoratori ?

TROMBETTA. Ma io, dall’onorevole col-
lega di parte comunista che mi ha preceduto
su questo argomento, senlivo affermare che
non si guarda mai abbastanza alle condizioni
di lavoro di estremo disagio ed alla pericolo-
sita, ma non gli ho sentito riconoscere che
tutti i miglioramenti delle attrezzature por-
tuali e delle attrezzature delle navi, fatti dal
dopoguerra fino ad oggi, sono andafi a favore
della calegoria degli operai portuali, perché
le tariffe sono ben lungi dall’essere dimi-
nuite, né la composizione di quelle « mani »
né quelle rese sono migliorate, mentre avreb-
bero dovuto e potuto rispettivamente dimi-
nuire ed aumentare.

Quindi, & certo che, se questi ammoderna-
menti un vantaggio hanno dato, questo van-
taggio & andato tutto a favore delle categorie
portuali operaie; e quando il collega Vidali
afferma che dei 90-92 milioni di tonnellate
annue di movimento portuale, solamente 52
milioni sono manipolati dalle compagnie por-
tuali, bisogna considerare che i 38-40 milioni
che rimangono sonc materia la cui manipo-
lazione portuale implicherebbe soltanto 1'aper-
tura o la chiusura di qualche rubinetto di
pipe-line. Quindi, & tutto il movimento di
merci di 52 milioni di tonnellate che vengono
manipolate dalle compagnie portuali.

B chiaro che questo miglioramento di co-
sti deve essere, invece, la necessaria conse-
guenza degli ammodernamenti; altrimenti gli
ammodernamenti si fermano e non si progre-
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disce. D’altra parte, se non ci ammoderniamo
e se non seguiamo di pari passo il progresso,
sia nelle attrezzature portuali e sia nel ca-
rico e scarico automatico delle navi, rischia-
mo, specialmente nel M.E.C., di perdere de-
terminate posizioni; e il pericolo di perderle
si acuira soprattutto in quel periodo di remora
nel quale i sei paesi partners hanno tempo
per allineare su basi comuni la loro politica
daziaria verso i paesi terzi. Nelle remore di
questo periodo potranno verificarsi — e certa-
mente s: lentera di far verificare — dirotta-
menti di traffico delle rotte tradizionali.

Orbene, uno dei mezzi per difendersi da
questi dirottamenti & proprio quello di se-
guire 1l progresso e di meccanizzarsi in fun-
zione di una riduzione dei costi portuali ed
in funzione di una riduzione dei tempi che
attualmente si devono impiegare da parte
delle navi per scaricare e ricaricare le merci
nei principali porti italiani.

Ma, in altri termini, questo del lavoro por-
tuale € una specie di monopolio che viene
esercitato dalle compagnie portuali.

Sulle compagnie portuali vi sarebbe qual-
che rettifica da fare ai dati che l'onorevole
relatore ci porta. Il relatore dice, per esem-
pio, che a Genova vi sono due compagnie.
Che io sappia, la compagnia & unica; vi sono
delle sezioni della compagnia.

Se 11 relatore, secondo i dafi che certa-
mente gli sono stati forniti, nel diluire il nu-
mero delle compagnie ha semplicemente in-
teso mettere in evidenza delle distinzioni
merceologiche e di specializzazione, siamo
d’accordo sui suoi dati; ma se vogliamo guar-
dare alla compagnia intesa come unicitad di in-
dirizzo amministrativo e politico, quel numero
di 70 crolla, perché le citate quattro compa-
gnie di Napoli, per esempio, sono in realta
una commpagnia unica, con sei sezioni di spe-
cializzazione, che hanno una autonomia fec-
nica, ma non una autonomia direzionale che
possa riguardara anche 'adozione e I'applica-
zione di criteri e di accordi con gli utenti
del porto.

Orbene, questo regime monopolistico, che
ha sin qui impedito e continua ad impedire
che si oper1 un serio ed obiettivo esame delle
varie situazioni portuali agli effetti dei costi
delle operazioni e che si raggiungano ragione-
vol1 accordi intesi, nell’interesse comune, a
maghorare i1 costi, ha anche impedito in un
certo senso ed 1mpedisce {questa & la nostra
precisa sensazione) che la stessa amministra-
zione portuale abbia ad un certo momento
quella forza che dovrebbe portare ad una di-
scussione seria ed assolutamente obieltiva dei

problemi portuali, discussione nella quale gli
interess1 delle parti in causa siano visti su
di un pianc di assoluto equilibrio.

Ho voluto fare questo accenno perché la
merce, quella che dovrebbe essere la regina
dei porti, finisce molto spesso per essere la
cenerentola dei porti! E ritengo che ¢id non
sia non solo nell’interesse generale dell’eco-
nomia del paese, ma non sia neppure nell’in-
teresse specifico, particolare ed egoistico delle
stesse categorie dei lavoratori portuali; cate-
gorie che, senza voler sminuire le loro legit-
time attese, vanno ricondotte alla loro esatta
importanza. Noi abbiamo, in Italia, 13 mila
lavoratori portuali ed abbiamo il conforto di
di poter dire che essi hanno un guadagno per
giornata vissuta che & almeno il doppio di
quello di cenlinaia di migliaia di operai im-
piegati nelle industrie italiane e per lo meno
il triplo di quello degli operai impiegati nel-
I’agricoltura italiana.

Nell’ambito di questa azione di affianca-
mento dell’amministrazione portuale, del suo
incoraggiamento agli effetti della revisione
costante dei costi portuali, interessa porre an-
che in evidenza il problema della migliore
massima utilizzazione degli spazi portuali.

B questo un prcblema particolarmente sen-
tito da tufti i porti nostri concorrenti, che
gid lo hanno avviato a soluzione con un uti-
lizzo notturno degli spazi portuali a paritd
di tariffa con quella del lavoro diurno. Ab-
biamo ancora, per fortuna, questa riserva in
Ttalia !

La questione riguarda particolarmente il
nostro porto di Genova, che & tiranneggiato
dall’asscluta e fatale insufficienza di spazio.

A lato di questo problema bisogna, pero,
tempestivamente considerare quello di for-
nire il maggior porto nazionale di una rete
di comunicazioni, sia per ferrovia sia per
strada autocarrata, tale da saper corrispon-
dere parallelamente a quella maggiore utiliz-
zazione degli spazi portuali che si persegue e
dalla quale non manchera di derivare un
aumento del traffico.

Onorevole ministro, & con queste racco-
mandazioni che — mi piace dichiararlo a
nome del mio gruppo - noi liberali daremo
voto favorevole al suo bilancio. (Applaus?).

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

AMODIO. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, il relatore nella sua pregevole rela-
zione dice che ci avviamo verso una nuova
epoca marittima. La crisi che ha investito 1’ar-
mamento di tutto il mondo sta per finire?
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Ecco l'interrogativo che armalori e tecnici si
pongono. E vero che il momento peggiore del-
la crisi potrebbe dirsi superato, grazie ad un
nuovo impulso registrato negli scambi inter-
nazionali soprattutto nel settore delle merci
base; ma & anche vero che la crisi non puo
dirsi del tutto sormontata se non si raggiunge
I’equilibrio fra disponibilita di navi e quan-
tita di merci trasportate. Per buona sorte le
demolizioni del naviglio antiquato manten-
gono un buon ritmo ed i vari denotano un
rallentamento specie nei paesi che posseggono
un tonnellaggio giovane ed efficiente.

Nei ftraffici per mare i trasporti di cereali
hanno continuato a rappresenlare una parte
di primo piano. Un maggior traffico di car-
bone, di minerale e di ferraccio & stato deter-
minato dal risveglio della siderurgia mon-
diale, laddove l'indebolimento del traffico pe-
trolifero, ancora in atto da quasi {re anni,
non ha accennato a diminuire. D’alira parte,
1 recenti sviluppi produttivi del settore petro-
lifero hanno ridotto 1'utilizzo immediato delle
rotte dei trasporti relativi.

In sostanza, le prospettive appaiono in-
certe e — anche senza essere troppo pessimisti
— non pare si possa dire che facilmente si
giungera ad una situazione di equilibrio.
Nella relazione di minoranza degli onorevoli
Adamoli e Ravagnan, si sostiene, in propo-
sito, che in definitiva per la marina mercan-
tile non si dovrebbe parlare, almeno al mo-
mento attuale, di vera e propria crisi, bensi
di ritorno a quotazioni normali di mercalo.

La tesi puo sembrare suggestiva, ma in ef-
fetti essa non trova conferma nella realta.
Resta il fatlo che un certo andamentio del
mercato dei noli, specie in larghi settori, non
pud costituire la normalita, onde prima o poi
un ridimensionamento delle quotazioni do-
vrebbe comunque aver lnogo. Ma non si pud
ignorare che l'attuale ridimensionamento &
stato troppo drastico perché si possa parlare
di un puro e semplice ritorno alla normalita.

La caduta dei noli & stata accompagnata
da un’ingente aliquota di disarmi, fenomeno
che non pud certo rappresentare una silua-
zione normale. Di normalita si potrebbe par-
lare se i disarmi si fossero mantenuti entro
limiti molto bassi; ma poiché ancora oggi (al
mese di settembre, secondo le statistiche in
nostro possesso)} le navi in disarmo in tutlo
il mondo hanno superato i 5 milioni di ton-
nellate lorde, di cui il 30 per cento costituito
da navi da carico secco e il 70 per cento da
cisterne, non pare dubbio che si possa par-
lare di situazione poco normale se, come deve
ritenersi, per normalitd si deve inlendere una

|

siluazione nella quale si riscontri un buon
impiego del naviglio esistente.

Come apprendiamo dalle cifre percentuali,
la situazione & peggiore nel settore delle ci-
sterne, dove le quotazioni dei relativi noli
sono ancora inferiori alla metd di quelle basi,
calcolate per determinati tipi di navi come
sufficienti per pagare le spese e garantire un
modico profitto.

La marina italiana progredisce, nonostante
le critiche apertamente infondate dell’oppo-
sizione. Al 1° luglio 1960 la flotta mondiale
costituita da navi di stazza lorda superiore a
trecento tonnellate, ammontava ad oltre 123,4
milioni di tonnellate, di cui 81,7 milioni di
navi da carico secco e passeggeri, e 41,7 mi-
lioni di tonnellate di cisterne. Alla stessa data
la flotta italiana raggiungeva 5,4 milioni di
tonnellate e si poneva al sesto posto nella gra-
duatoria delle maggiori marine mondiali.

La nostra flotta, mercé oculaty accorgi-
menti di politica marittima predisposti dal
Governo, ha in corso un impegnativo processo
di rinnovamento teso a sostituire le unita
anziane, tecnicamente ed economicamente su-
perate.

Tale processo & destinato a portare vistosi
aumenti nella consistenza del tonnellaggio, ma
anche un miglioramento e un potenziamento
delle capacita di traffico della nostra flotta.
E un fatto incontrovertibile che la nostra ma-
rina sia avviata ad essere moderna come non
& stata mai prima d’ora.

La sosta nell’accrescimento del tonnellaggio
verificatasi nello scorso anno, fu dovuta a una
forte eliminazione di navi anziane sostituite
in parte con altre pit moderne. Oggi il ritmo
del rinnovamento & piu celere anche sotto
I'aspetto quantitativo. Ancora esisle quasi un
milione di tonnellate lorde di naviglio di eta
superiore ai venti anni, corrispondente in
gran parle a navi di costruzione bellica, delle
quali si approssima il momento della neces-
saria sostituzione. Tale naviglio ha contribuito
a rendere piu notevoli le cifre dei disarmi,
ma non si pud pertanto parlare di mancala
o errala politica governativa, che invece vi
stata, checché dicano i relatori di minoranza.

Grazie alle provvidenze della legge Tam-
broni che ha contribuito ad arricchire la ban-
diera nazionale di ollre un milione e mezzo
di tonnellate di navi di nuova costruzione, la
percentuale delle navi di eta inferiore ai dieci
anni & salita al 41 per cento della consistenza
tolale laddove quella delle navi con etd infe-
riore ai 5 anni ha raggiunto il 30 per cento.
La posizione concorrenziale della nostra ma-

rina sul piano internazionale & ben salda.
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La marina italiana che & economicamente
sana, suscettibile percid di promettenti svi-
luppi, & ben capace sia di acquisire valuta
pregiata, sia di fornire un elevato volume
diretto e indiretto di occupazione delle forze
del lavoro. Onde non puod accogliersi la postu-
lazione che si legge nella relazione di mino-
.ranza secondo la quale il ribasso dei noli
pone fuori delle aree piu redditizie molte
nostre navi, dando al fenomeno del disarmo
una dimensione eccezionale.

ADAMOLI, Relatore di minoranza. Par-
lano le statistiche...

AMODIO. Si & parlato troppo — e forse
anche impropriamente — sulle cause dei di-
sarmi avvenuti in misura elevata nella ma-
rina nazionale e, spesso si & tentato di attri-
buirne la colpa alla politica governativa, la
quale non avrebbe agito abbastanza per conse-
guire il ringiovanimento della flotta. Tali
affermazioni non possono essere condivise. La
esistenza di una notevole aliquota di navi an-
ziane rappresenta senza dubbio uno svan-
taggio, perché & ovvio che le prime navi ad
essere colpite dalla crisi siano proprio queste,
meno attrezzate e che navigano a maggiori
costi. Non & affatto vero che da parte del
Governo non ci si sia preoccupati. A questo
proposito, le cifre parlano chiaro e documen-
tano come negli ultimi anni si siano verifi-
cati due imponenti ed opposti movimenti:
I'uno di progressivo aumento delle nuove co-
struzioni, 1'altro di graduale riduzione delle
navi di oltre venti anni di eta.

Non vorrei infliggere il ricordo di queste
statistiche, perché esse sono state esposte in
innumerevoli occasioni e anche nel corso delle
passate discussioni sui bilanci della marina
mercantile. Basta confrontare i dati del 1954
con quelli del 1959 per vedere quali progressi
sono stati fatti. Basta confrontare tali dati
con quelli degli anni precedenti e financo del-
I’anteguerra, per scorgere che, sotto 1’aspetto
dell’etd media, i1 nostro naviglio si trova in
una posizione di netto, manifesto migliora-
mento. Il disarmo di navi, onorevoli relatori
di minoranza, non vuol dire eliminazione di
naviglio, ma costituisce un’offerta potenziale.

Non possiamo passare sotto silenzio 1'altra
affermazione che la nostra flotta & in condi-
zioni di inferiorita, sia dal punto di vista qua-
litativo sia dal punto di vista quantitativo.
Significa voler ignorare i fatti. E bensi vero
che occorre instaurare un’azione serrata con-
tro le discriminazioni e contro il diffondersi
degli acquisti fob e delle vendite cif. L’Italia
ha il vanto di non avere mai fatto ricorso ad
una politica di riserva dei traffici internazio-

nali alla propria bandiera. Si tenga ben pre-
sente che parecchie flotte non hanno avuto
e non hanno disarmi corrispondenti a quelli
della nostra bandiera solo perché i governi
di questi paesi adottano misure discrimina-
torie. Io non sono dell’avviso che cio giovi ad
un sano svolgersi dell’attivita armatoriale di
queste nazioni.

In Ifalia, non credo che venga abbando-
nala la tradizionale politica liberistica sin qui
seguita, perché essa risponde a concetti giuri-
dici, economici e tecnici ormai affermati. Ri-
tengo necessario che in campo internazionale
la corsa alle discriminazioni venga frenata
sino a che & possibile con accordi, con passi
diplomatici, con azione di organismi inter-
nazionali, particolarmente di quelli specia-
lizzati quali I'LLM.C.O. (Iniergovernmental
maritime consultative Organization), ma non
si rifugga da misure di protezione anche per
la nostra marina, qualora non fosse possibile
ottenere diversamente risultati proficui.

So che il problema & stato gia studiato
ed esaminato dalle amministrazioni compe-
tenti ¢ mi permetto di ritornare su di esso
per invitare 1’onorevole ministro a proseguire
su questa strada, beninteso quando provvedi-
menti di reciprocitd appaiano come gli unici
possibili.

Il problema del credito alle industrie ar-
matoriali e cantieristiche & in fase di risolu-
zione. Noi facciamo voti perché al piu presto
venga approvato il relativo provvedimento al
fine di eliminare il maggiore onere che a tale
attivita deriva dal costo del denaro rispetto
alla concorrenza estera. Mi sia, al riguardo,
consentito di attirare 1'attenzione sugli studi
da tempo predisposti dalla sezione marittima
dell’Unione italiana delle camere di com-
mercio.

Si deve rilevare che la questione credi-
tizia, cosi com’e impostata in Italia — e come
osservavano poc’anzi anche altri colleghi —
non comprende l'aspetto dei finanziamenti
a medio termine all’industria cantieristica,
tanto utili ad assicurare commesse anche da
parte dell’estero.

In Gran Bretagna non bastano neppure i
crediti praticati a cinque anni. Che dire,
quindi, dell’assoluta mancanza di possibilita
di crediti anche a pin breve scadenza nel no-
stro paese ? Sarebbe di grande vantaggio prov-
vedere in occasione della riforma della legge
Tambroni, la quale — per quanto utile —
senza tali crediti ridiventerebbe manchevole.
Senza una adeguata politica creditizia, non
sard facile evitare ai nostri cantieri una piu
grave crisi per mancanza di ordinazioni.
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Certo, la nostra situazione & simile a quella
degli altri paesi, nei quali i traffici marittimi
costituiscono parte cospicua dell’attivita na-
zionale. Si tenga presente, checché ne dica la
relazione di minoranza, che i continui muta-
menti nelle strutture degli scafi, negli appa-
rati propulsivi e nei macchinari ausiliari ren-
dono, per altro, necessario un continuo e co-
sloso aggiornamento dei metodi di costru-
zione. E tutti i nostri cantieri, in prima linea
quelli che fanno capo alla « Fincantieri »,
stanno compiendo sforzi notevoli per mante-
nersi all’altezza delle loro gloriose tradizioni.

Un breve cenno al problema delle nuove
costruzioni. Secondo le piu recenti statistiche,
a onta della crisi, sono in corso o in attesa di
costruzione nei cantieri di tutto il mondo piu
di 20 milioni di tonne!late lorde di naviglio,
che corrispondono a un carico medio di la-
voro per due anni, essendo stimata in circa
10 milioni di tonnellate la capacitd annua pro-
dultiva dei cantieri di tutto il mondo. La
cifra e tuttavia inferiore a quella di un anno
fa (quasi 25 milioni di tonnellate lorde) e a
quella dell’inizio dell’anno (22,3 milioni di
tonnellate), e cio indica una progressiva rare-
fazione delle commesse.

Quanto alla situazione italiana, al 1° luglio
1960, il carnet dei cantieri comprendeva 55
navi di oltre mille tonnellate lorde per oltre
950 mila tonnellate lorde, corrispondenti a un
carico medio di lavoro di un anno e mezzo.

Appare chiaro che in questo campo si do-
vranno al piu presto adottare misure per mi-
gliorare la situazione, giacché in molti can-
tierl il lavoro scarseggia, se non manca del
tutto.

I1 Governo ha provveduto in proposito, pre-
disponendo il disegno di legge che prevede
modifiche alla legge Tambroni, al fine di ade-
guarla alla situazione attuale, che & diversa
da quella del tempo in cui il provvedimento
fu concepito. Spetta ora a noi approvare rapi-
damenle tale disegno di legge.

I servizi marittimi sovvenzionati stanno
per essere disciplinati da nuove norme. Di
esse sl occuperd gquanto prima il Parlamento
in modo da consentire una rapida altuazione
dei provvedimenti predisposti e avviare a so-
luzione gli urgenti e inderogabili problemi
collegati col riordinamento delle linee di pre-
minente interesse nazionale. Gia fervono le
discussioni e le polemiche su questo progetto:
v'é chi si & dimostrato ad esso favorevole e
chi lo ha criticato e lo critica. Nella rela-
zione di minoranza si esprimono critiche piut-
tosto forti. Non mi propongo il compito del-
I'avvocato difensore d’ufficio: non ne avrei il

mandato, né intendo dire che il progetto sia
sodisfacente nel suo complesso e nei suoi
aspelti particolari. Ritengo, pero, doveroso
sottolineare fin d’ora che su alcune questioni
dev’esser detla una parola chiarificatrice.

Un rilievo essenziale a quanto afferma la
citala relazione di minoranza & ch’essa parte
da concetli di strutture che non si ravvisano
nel nostro paese. Il problema non ¢ di accre-
scere in sé e per sé la flotta di Stato, perché
in ltalia non esiste un’economia collettiviz-
zala. L’intervento dello Stato nel settore della
marina mercantile risponde sia al criterio di
assicurare la gestione di linee che armatori
privati non sarebbero disposti ad esercitare
con continuild, sia al crilerio di garantire, in
ogn caso, l'espletamento di determinati ser-
vizi di linea che si ritengono di notevole inte-
resse al fini dell’economia del paese. La con-
sistenza della flotta delle societa esercilanti
linee di preminente interesse nazionale deve
essere, quindi, commisurata alle reali esigenze
delle linee, percheé sarebbe evidentementle
antieconomico costruire, ad esempio, cento
navi per un complesso di servizi che ne ri-
chiede cinquanta. 11 problema, ovviamente, &
di determinare, con precisione, il numero di
navi effettivamente necessario e sufficiente,
olire che di migliorare la composizione dells
fiotla, con la costruzione di navi nuove, tecni-
camente dotate, in grado di fronteggiare la
concorrenza delle bandiere straniere e, su
molti itinerari, del mezzo aereo. Ritengo che
la situazione sia avviata ad un netto miglio-
ramento con la predisposizione del pro-
grammma di nuove costruzioni per circa 170
mila fonnellate lorde, programma che com-
prende una serie di costruzioni tendenti ad
eliminare il naviglio inadatto.

MANNIRONI, Sottosegretario di Stato per
la marina mercantile. Sono previste 200 mila
tonnellate.

AMODIO. Quanto alla nuova disciplina
dei servizi sovvenzionati, ¢ da avvertire che
I’'elenco delle linee da sovvenzionare sara fatto
a cura dell’amministrazione della marina mer-
cantile. Tale elenco non potrd costituire mai
qualcosa di fisso e di immutabile, bensi dovra
essere un’elencazione di linee da ampliare o
da restringere a seconda delle condizioni e
delle situazioni particolari che, di volta in
volta, si possono creare. Tenuto conto di ¢iod,
mi permetto di rivolgere all’onorevole signor
ministro la raccomandazione che I’elenco delle
linee da sovvenzionare — se dovrd essere
riservato alla sua amministrazione — venga
compilato prendendo in attenta considerazione
le esigenze e le necessita locali, evitando tutte
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quelle soluzioni che potrebbero rappresentare
qualcosa di artificioso e di richiesto in vista
di una dannosa, sterile e non giustificata con-
correnza tra i maggiori porti nazionali.

Ad ogni modo, sarebbe quanto mai oppor-
tuno, se non pure necessario — e sono certo
che sard fatlo dall’onorevole signor ministro
— che fossero portati a conoscenza gli ele-
menti statistici e le ragioni, certamente va-
lide, che hanno delerminato le proposte del
riordinamento,

Al momento attuale, delle sei linee gestite
dalla societd Italia tutte toccano i porti del
Tirreno e tre quelli dell’Adriatico; delle nove
linee del Lloyd Triestino, sette toccano i porti
del Tirreno e cinque quelli dell’Adriatico;
delle undici linee della Adriatica, cinque
hanno scali nel Tirreno e sei nell’Adriatico;
infine, delle diciassette linee della Tirrenia,
tutte fanno scalo nel Tirreno e tre nell’Adria-
tico (quelle del periplo italico e della linea
per il nord Europa).

Dette cifre, di per sé, non significanc
nulla, perché occorre prendere in esame la
necessita effettiva che potrebbero anche essere
diverse per 1'Adriatico e per il Tirreno, ma
mi auguro che l’onorevole ministro ponga —
e non ne dubito — tutto il suo altento im-
pegno nello studio delle legittime esigenze dei
due versanti italiani.

Gli altri aspetti della nuova disciplina pro-
posta dal Governo saranng piu particolar-
menle esaminati da! Parlamento nel corso del-
la discussione dell’apposito progetto di legge
approvato dal Consiglio dei ministri, discus-
sione che e auspicabile avvenga al piu presto
per dare un definitivo assetto, per il prossimo
ventennio, a tutta la complessa materia.

Io non condivido le idee espresse nella
relazione di minoranza circa una preminenza
del Ministero delle partecipazioni statali al
riguardo, dati il carattere e la natura partico-
lare della navigazione marittima che non puo
essere esaminata a pieno nelle sue esigenze
e nella sua situazione se manchi !'intervento
del minisiro meglio idoneo a valutarle. Natu-
ralmente nessun problema si esaurisce in sé,
e quindi alla soluzione di molti problemi le
diverse amministrazioni competenti devono
provvedere di concerto, rappresentando ognu-
na le esigenze del seitore dell’economia al
quale & preposta.

Ritengo anche che le misure previste per
la determinazione delle sovvenzioni e per la
loro revisione siano fondate, in quanto limi-
tano alla variazione di specifici costi (perso-
nale, combustibile, manutenzione e ripara-

zione) la prevista revisione biennale in rela-
zione alla misura degli introiti netti.

I1 traffico nei porti nazionali, secondo i dati
dell’'Istituto nazionale di statistica, & aumen-
tato nel primo semestre di quest’anno ad un
complesso di merci imbarcate e sharcate pari
a 49 miliont e mezzo di tonnellate, con un
aumento del 23 per cento rispetto allo stesso
periodo dell’anno precedente. Tale incremento
ha rimesso sul tappeto la questione di un piu
celere ammodernamento dei mnostri scali,
specie di quelli cosiddetti maggiori, evitando,
per quanto possibile, ogni sperequazione.

Non ¢ a dire, pero, che in questo settore
poco e nulla si sia fatto. Bisogna aumentare
gli stanziamenti per la costruzione di opere
portuali, stanziamenti che fanno capo al bi-
lancio dei lavori pubblici, per porre i porti in
condiziorie di adeguare le loro strutture all’au-
mentato volume del traffico.«E vero che tali
stanziamenti non sono molto adeguati ai bi-
sogni; ma, e anche vero che se essi verranno
mantenuti — se non pure aumentati — negli
anni avvenire, le opere necessarie saranno cer-
tamente portate a compimento.

E a tale proposito, diciamolo pure, occorre
una completa riforma degli enti autonomi che
presiedono alla gestione dei porti maggiori.
Lo dissi nella mia relazione al bilancio dello
scorso anno, e lo affermo nel 1957 lo stesso
onorevole ministro quale relatore sul bilancio
del dicastero che egli oggi presiede. Si intende
che la riforma sta a significare autonomia,
nella pin ampia accezione, e aggiornamento
di organi nella composizione e nelle funzioni.

Un altro aspetto del problema portuale &
I"attuale ordinamento del lavoro nei porti. An-
che a voler prescindere dai riflessi del pro-
gressivo attuarsi del mercato comune, che in-
cide profondamente sulle possibilith competi-
tive dei nostri porti, 1’ordinamento del lavoro
portuale merita un suo adeguamento-alle ne-
cessitd odierne. Si & andata formando una
corrente secondo la quale, essendo venute
meno le premesse politiche e costituzionali
della vigente disciplina del lavoro portuale,
la situazione dovrebbe essere riadeguata, po-
nendo, magari, nuovamente in discussione
particolari vantaggi allora riconosciuti ai la-
voratori portuali in corrispondenza, appunto,
della imposta continuita di lavoro. Io penso
che ogni tentativo di rivendicare una libertd
di scelta dei lavoratori nel settore portuale
non possa costituire oggetto di discussione, al-
meno nel momento attuale. A mio modo di ve-
vere, 1'organizzazione del lavoro portuale pre-
vista dagli articoli 110 e 111 del codice della
navigazione non sembra contraria alla liberta
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di iniziativa economica, che, cosi come & ga-
rantita dalla Coslituzione, prevede la collabo-
razione tra Stato e privato per il migliore rag-
giungimento dei fini sociali.

Comungue — e me ne da lo spunto lo scio-
pero effettuato il mese scorso nel porto di
Napoli e durato pin giorni — sarebbe quanto
mail necessario, almeno per ora, stabilire la
preveniiva e tempestiva pubblicityd di procla-
mati scioperi totali o parziali della gente di
mare e dei lavoratori dei porti, come avviene
per i servizi considerati di pubblica utilita.
D’allra parte, in questo settore, l’eventuale
temperamento non si presenta di facile appli-
cazione, poiché 1'esperienza insegna che anche
gli scioperi preordinati possono essere sospesi
o procrastinati all’'ultimo momento.

Nel! settore della pesca si auspicano tempi
nuovi, come dird il collega onorevole Sinesio.
Molto non ¢ stato fatto nell’anno che volge
al termine. Ma molio potra farsi quando sara
eretta a direzione generale unica la materia
della pesca. Ora il Ministero della marina
mercantile, auspice 1’onorevole ministro, ha
avato una strutturazione adeguata con l’ap-
provazione del disegno di legge da lui predi-
sposto sulla organizzazione dei servizi e sul-
I'ampliamento dei ruoli organici.

E mi sia consentito di ricordare che egli,
anche quando fu a capo di un altro dicastero,
si preoccupd e si occupd della funzionalita
degli organi centrali. Cosi ha falto anche oggi.
Vada a Tui il plauso piu vivo.

E mi sia consentito anche di sotiolineare
che all’'opera dell'onorevole Jervolino devesi
se 'annoso provvedimento da tutti auspicalo
concernente i miglioramenti delle pensioni ai
marittimi sia diventato realta palpitante. B
ben vero che ancora molti problemi riguar-
danti la benemerita categoria dei lavoratori
del settore marittimo e portuale debbono es-
sere risolti, ma & anche vero che il Governo
ha preso impegno di predisporre il riordina-
menlo di tutta la previdenza marinara, E
sono certo che, riordinati e potenziati gli uf-
fici centrali, tale complessa materia sard og-
getto di allento e sollecito esame da parte del
Ministero della marina mercantile,

Nell’annunziare il voto favorevole del
gruppo della democrazia cristiana, rivolgo
all’onorevole signor ministro e all’onorevole
signor sottosegretario 1’augurio di continuare
nel cammino intrapreso per il potenziamento
della marina mercantile e per il migliore av-
venire della nostra gente di mare alla quale
rivolgo un caloroso saluto. (Applausi al
centro).

PRESIDENTE. R iscritto a parlare l’ono-
revole Achille Lauro. Ne ha facolta.

LAURQ ACHILLE. Signor Presidente, ono-
revoli colleghi, nel luglio dello scorso anno,
quando ebbi 'onore di parlare in sede di di-
scussione del bilancio della marina mercan-
tile, chiusi il mio dire invitando 1'onorevole
ministro a disporre urgentemenie un appro-
fondito esame dei problemi della marina mer-
cantile, in modo che fossero realizzate senza
indugio le provvidenze che avevo elencate
come indispensabili per fronteggiare la grave
crisi che fin da allora incominciava a deli-
nearsi per 1 nostri cantieri navali.

Sono sinceramente dolente, tornando oggi
a prendere la parola sullo stesso bilancio, a
quindici mesi di distanza, di dover rilevare
che questo tempo & passato assolutamente
infruttuoso, perché i problemi allora denun-
ziati come urgenti ed indilazionabili sono an-
cora in attesa di una qualsiasi soluzione e
sono quindi diventati ancora piu gravi ed
urgenti. La situazione della marina mercan-
tile & tuttora schemalicamente delineata dal
perdurare di un faticoso lavorio di assesta-
mento lendente a rilrovare un equilibrio fra
disponibilita di stiva ed occorrenze di tra-
sporto.

Lo saquilibrio gia esistenls I’anno scorso
si & ancor piu aggravato. perché altre navi
sono state varate in questi mesi, tutte molio
differenti dal tipo convenzionale, per cui al-
I'incremento del tonnellaggio di stazza lorda
occorre aggiungere un’altra aliquota di incre-
menio dovuta alle moderne -caratteristiche
delle navi; percid lo squilibrio fra domanda
ed offerta & piu sensibile di quanto non ap-
paia dai rilievi statistici sulla stazza delle
navi. :

Quanio tempo durerd ancora questo fa-
ticoso assestamento & ben difficile predire.
Da un lato vi sono ancora navi in costruzione
che verranno ad aggiungersi a quelle esistenti;
dall’altro P’auspicalo incremento dei consumi
sia nel settore dei carichi liquidi sia in quello
dei carichi solidi, ¢ a sua volta influenzato
da molti fattori che ne variano la risultante
finale.

In qualche settore, come ad esempio in
quello delle fonti di energia, che alimentava
in passato correnti basilari di traffico come
il carbone, & in corso un assestamento tecnico
che si aggiunge ai fattori di carattere poli-
tico ed economico, come il mercato comune
europeo.

Occorre, infine, aggiungere 1’elemento psi-
cologico dell’attaccamento alle proprie navi,
che, nonostante lo stato di forte disagio, fa
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ritardare la demolizione del naviglio tecni-
camente inadatto, ma non vecchio, che invece
occorretebbe demolire sollecitamente per ac-
celerare la realizzazione dell’assestamento.

Considerando tufti questi fattori si ar-
riva alla conclusione che, se & difficile azzar-
dare previsioni sulla durata di questo deli-
cato periodo, si pud perd ben ritenere che
I’auspicato equilibrio, purtroppo, & ancora
lontano.

La risultante pratica di questo stato di
cose € che il disarmo di navi nel mondo &
ancora notevolissimo, mentre le navi in eser-
cizio navigano all’estremo margine della con-
venienza economica, sacrificando interessi ed
ammortamenti, scegliendo talvolta 1'oppor-
tunith di navigare a puro rimborso delle
spese vive anziché affrontare la perdita netta
delle spese di disarmo. E infatti ben noto che
per una elementare legge economica, il nolo
minimo del mercato si adeguna al tipo di nave
di piu basso costo di esercizio.

I pit basso costo di esercizio & quello
delle navi pit moderne e di quelle costruite
impiegando denaro a basso interesse. Gonse-
guentemente, la possibilitd di utilizzare navi
tecnicamente sorpassate diventa sempre piu
difficile fino a diventare impossibile; da qui
il deprimente spettro del disarmo senza spe-
ranza di ripresa.

Ci si trova cosl al dilemma: o rinnovare
il naviglio, oppure soccombere alla concor-
renza di chi si rinnova o si & rinnovato con
maggiore sollecitudine. Chi sceglie la prima
strada e vuol rinnovare le proprie navi, in-
dubbiamente deve orientarsi verso i cantieri
che praticano il minore prezzo e le migliori
condizioni di pagamento.

Purtroppo, D'attrezzatura cantieristica ita-
liana, pur avendo una potenzialita superiore
alle attuali occorrenze nazionali, non & an-
cora in condizione di quotare prezzi compe-
titivi. Pertanto, i nostri cantieri non possono
sperare di oftenere le commesse dagli arma-
tori esteri, di cui avrebbero bisogno, né pos-
sono contare su commesse nazionali fin quan-
do, con opportune provvidenze, non saranno
in grado di offrire le stesse condizioni otte-
nibili all'estero.

Se questo non si otterrd, gli armatori ita-
liani, dovendo partire da un prezzo piu alto
e dovendo quindi far fronte ad un servizio
di interessi e di ammortamenti piu largo dei
colleghi esteri, si troveranno talmente an-
dicappati nelle possibilitda di impiego da non
poter competere con le altre bandiere con-
correnti con speranza di successo.

3

Questo fenomeno & chiaramente evidente
anche ai ciechi, quando si riflelte sul dolo-
roso e mortificante episodio di nuove, mo-
derne navi che passano al disarmo nel giorno
stesso in cui il cantiere costruttore le conse-
gna agli armatori, punendo cosi gravemente
coloro che con estrema leggerezza non tennero
in debito conto questo importante elemento.

Cosli stando le cose, se si vuole evitare che
i cantieri chiudano i battenti non appena
avranno ultimato le residue ordinazioni che
ancora sono in corso di esecuzione; se si vuole
evitare che la marina mercantile italiana resti
sempre pin esclusa dai traffici mondiali, con
tutte le gravi conseguenze di disoccupazione
di marittimi, mancato guadagno di valuta
eslera, spesa di valuta per noli da corrispon-
dersi agli armatori esteri che prevarrebbero
anche per le occorrenze nagzionali, diminu-
zione del reddito tassabile e tanti altri guai
connaturati col declino dei cantieri e della
marina mercantile, occorre che lo Stato stringa
i tempi e mediante opportuni provvedimenti
faccia in modo che i cantieri nazionali pos-
sano costruire ai prezzi internazionali.

Solo cosi si metteranno le premesse perché
gli armatori nazionali rinnovino il naviglio
e gli armatori esteri comincino a considerare
anche 1'Italia fra i paesi competitivi per le
loro occorrenze di nuove costruzioni.

D’altra parte, per quanto riguarda gli ar-
matori nazionali, occorre tener presente che
il rinnovamento del naviglio, pure con i
prezzi internazionali, richiede l'impiego di
capitali ingenti, come naturale conseguenza
dell’alto standard di costruzione che oggi si
richiede.

Questa necessity di capitale si manifesta
in un momento in cui 'armamento ha esau-
rito, per il disarmo e per il basso livello dei
noli, tutte le riserve che aveva potuto pruden-
zialmente accumulare negli anni scorsi.

Occorre quindi preoccuparsi tempestiva-
mente di affiancare ai provvedimenti a favore
dei cantieri, anche un opportuno credito ma-
rittimo a lunga scadenza ed a basso costo, in
maniera da avvicinare anche qui la situazione
italiana a quella internazionale.

E ben noto che in Italia ¢ difficile ottenere
prestiti a lungo termine e, comunque, il costo
del danaro & molto elevato. Viceversa, all’este-
ro i cantieri accordano dilazioni fino al 70-75
per cento del prezzo con un interesse che si
aggira intorno al 3,50 per cento, massimo 4
per cento, cioé a circa la metd del costo ita-
liano, anche per firme di tutto riposo.

Contro quesie realtd esistenti ed operanti
all’estero, gia segnalate da questa stessa tri-
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buna e successivamente in numerose occa-
sioni, devo purtroppo rilevare che in Italia
finora abbiamo solo un progetto di legge
circa i cantieri, ancora impastoiato nell’iter
legislativo e soltanto una promessa generica
del minstro circa il credito navale.

Ancora una volta, quindi, faccio appello
alla saggezza del ministro affinché voglia prov-
vedere con la dovuta urgenza. Ogni ulteriore
perdita di tempo sarebbe opportunamente
sfruttata dalla concorrenza estera e quindi
esiziale per la economia cantieristica e ma-
rittima nazionale.

Né & da illudersi di poter differire la crisi
tamponando la situazione con qualche com-
messa statale. Le poche o molte navi che
polessero essere ordinate per conto della Fin-
mare darebbero solo la vana illusione di ve-
dere impiegata per un po’ di tempo parte
delle maestranze a costo perd di gravi, nuo-
ve passivita dello Stato.

D’altra parte, occorre essere molto guar-
dinghi nella ricerca di altri surrogati, quali
ad esempio la progettata costruzione di navi
in proprio, conto I.R.I.

Qualsiasi orientamento verso una molto di-
scutibile autarchia aumenterebbe il deficit del
bilancio statale e colpirebbe le basi dell’ar-
mamento privato, riducendone la possibilita
di impiego in settori tradizionalmente di sua
competenza.

Sara istruttivo ricordare a questo riguardo
che gid diversi anni orsono lo Stato tentd un
esperimento del genere, allorquando le fer-
rovie dello Stato cercarono di risolvere le
proprie occorrenze di trasporto con navi ge-
stite direttamente.

In quell’'epoca era a capo delle ferrovie
l'ingegnere Nobili, una delle pit interessanti
personalitd della burocrazia statale, per one-
std e capacitd senza limiti; ebbene, per quanto
allora si attraversassero tempi migliori di
quelli in cui oggi viviamo, I’ingegnere Nobili
dovette ammettere che il carbone trasportato
con navi degli armatori privati risultava piu
economico del carbone trasportato con navi
dell’'amministrazione ferroviaria. Ripetere
oggl un esperimento del genere sarebbe cosa
assolutamente deplorevole e comungue dan-
nosa.

Dr’altra parte, lo Stato ha il dovere di pro-
teggere una categoria che ha sempre fatto
il suo dovere, pagando le tasse e mantenendo
alto il prestigio della bandiera italiana in tutti
i mari del mondo.

Un’altra raccomandazione & doveroso ag-
giungere non soltanto per il Ministero della
marina mercantile, ma per tutte le ammini-

strazioni statali che vi fossero interessate.
Intendo riferirmi a quanto & avvenuto in
occasione del recente acquisto di grano.

Come & noto, per varie contingenze 1'Italia
si & trovata costretta ad acquistare grano
all’estero per quantithd di una certa rilevanza.

Appena propalata la notizia di queste oc-
correnze, gli armatori che avevano navi in
disarmo e soprattutto i marittimi aprirono
il cuore alla speranza immaginando che per
queste importazioni nostrane sarebbe stata
preferita la bandiera nazionale.

Viceversa, si & appreso che il Governo
italiano ha ritenuto di comprare questo grano
alla condizione cif e non fob, come sarebbe
stato necessario, sicché, in altre parole, il
venditore del grano ha provveduto con pro-
pri mezzi anche alla esecuzione dei trasporti,
senza alcuna preferenza per la bandiera na-
Zionale..

Pertanto, lo Stato italiano ha dovuto pa-
gare in valuta pregiata, oltre il costo del grano
all’origine, anche il nolo delle navi estere
impiegate in questi trasporti.

Se invece lo Stato avesse comprato a con-
dizioni fob, il nolo sarebbe stato pagato in
lire agli armatori italiani, i quali avrebbero
riarmalo le proprie navi e avrebbero dato
lavoro ad un discreto numero di marittimi
oggi rimasti purtroppo ancora disoccupati.

Cosi pure si & arrivati all’assurdo che
per tentare di fare inserire in questo traffico
gualche nave italiana, si & dovuto passare
tramite il mercato di Londra pagando com-
missioni in valuta estera e lasciando senza la-
voro i mediatori italiani !

Si e verificato, cioe, il paradosso che men-
tre in tutto il mondo si acuisce il protezioni-
smo della propria bandiera, 1'Italia quando
ha avuto una sola occasione di dare lavoro
alle proprie navi, non ha provveduto, come
era legittimamente da aspettarsi a tutelarne
gli interessi, che poi coincidevano con quellt
nazionali.

Vi & da augurarsi che le assicurazioni
avute genericamente si traducano in concreti
provvedimenti in occasione di previsti futuri
acquisti di grano all’estero o di analoghe
occorrenze.

Concludo offrendo nuovamente al ministro
ed al Parlamento !l’incondizionata collabora-
zione della classe armatoriale italiana per un
approfondito ed urgente studio di tutti i pro-
blemi che interessano i cantieri e la marina
mercantile.

I relatori di minoranza hanno tentato di
interpretare la situazione della marina mer-
cantile italiana e soprattutto 1’apporto degli
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armatori liberi con un sistema che tradisce
chiaramente la faziositd e la volontd di fare
propaganda demagogica per la propria parte
politica.

Contro le chiacchiere, perod, valgono i fatti.
L’armamento libero italiano in ogni occasione
ha dato prove della sua capacitad tecnica e del
suo attaccamento agli interessi superiori del
paese. La guerra aveva ridotto praticamente
a zero la nostra flotta mercantile; gli arma-
tori liberi in pochi anni !’hanno ricostruita
con 1 propri mezzi, col proprio coraggio, con
la propria volontd, col proprio lavoro ed anche
indebitandosi oltre ogni limite.

Questa realtd non puo essere negata. Cio
pitt degli altri sanno i nostri valorosi equi-
paggl, che oggi, grazie appunto al lavoro ed
all’ardimento degli armatori, si vedono assi-
curato un trattamento di paghe e di assistenza
che & superiore a quello di qgualsiasi altra
marina del mondo, con la sola eccezione, in
quanto ai soli salari, di quella americana, che
¢ fuori paragone per particolari situazioni e
costo di vita.

A tutti i marittimi, a questi nostri valo-
rosi collaboratori, cosi come a tutti quanti
vivono nell’ambito dei cantieri e della ma-
rina mercantile, mi & gradito rivolgere da
questa tribuna un caloroso saluto e 1’augurio
che il Governo, disponendo finalmente le ne-
cessarie provvidenze, possa consentire la co-
struzione e 1'armamento di molte alire navi,
in modo da assicurare ancora, col lavoro,
pace e bhenessere a molti lavoratori, al nostro
paese proficui traffici, alla nostra bilancia
commerciale importanti introiti valutari, alla
nostra bandiera ancora maggiore decoro ed
importanza su tutti i mari del mondo. (Ap-
plaust a destra — Congratulazioni).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare 1'ono-
revole Schiano. Ne ha facolta.

SCHIANO. Signor Presidenie, onorevoli
colleghi, nell’esame del bilancio della marina
mercantile noi del partito socialista italiano
non possiamo non lamentare che trattasi del
solito bilancio di ogni anno: formalistico, bu-
rocratico.

Noi abbiamo necessita di una polifica orga-
nica di questo dicastero; di una politica coor-
dinala che rientri nel quadro generale di tutte
le attivitd, cosi come i colleghi che mi han-
no preceduto hanno detto. Sono anni che
si attende un indirizzo nuovo, una nuova poli-
tica in questo settore di preminente interesse
per I'Italia, per la sua configurazione geogra-
fica, per la sua struttura economico-sociale.

Anche noi che rappresentiamo gli inte-
ressi dei lavoratori teniamo oltremodo a aue-

sta branca e vogliamo che si adegui alle
nuove realtd, che tenga conto delle nuove
esigenze e delle istanze che vengono formu-
late ogni giorno. I1 Ministero della marina
mercantile, invece, si limita a presentarci
ogni anno questo stato finanziario formali-
stico, burocratico, con i soliti capitoli.

E chiaro che dopo ’approvazione dei bi-
lanci finanziari la nostra discussione in aula
diventa pressoché inutile, poiché non pos-
siamo apportare alcun mutamento. E stato
detto anche da altri colleghi che questa branca
di attivitd non puo non essere coordinata con
altre attivitd collaterali e connesse, come
quelle esplicate ai Minisferi dei lavori pub-
blici e dei trasporti; ma quando ci troviamo
di fronte a un bilancio gia prestabilito, dopo
I’approvazione dei bilanci finanziari, come di-
cevo innanzi, ogni discussione si appalesa
quasi inutile.

Noi formuliamo i nostri voti perché si
muti indirizzo e si dia una linea politica
nuova ai bilanci, cosi come aveva fatto spe-
rare 1’onorevole Fanfani nel suo discorso pro-
grammatico; formuliamo cioé voti perché ci
si adegui alle moderne esigenze, cominciando
col portare all’esame delle Camere uno stato
di previsione globale, affinché in ogni settore,
al lume delle moderne esperienze, si possa
intervenire, suggerire, criticare efficacemente,
ma costruttivamente e, quindi, dare quel mo-
desto contributo che, da buoni cittadini, tutti
possiamo portare.

Limiterd, pertanto, il mio intervento ad
alcuni argomenti sui quali il Governo potra
provvedere senza spostare le previsioni della
spesa. Cid dicendo, non nascondo neppure
I’amarezza per lo scarso interesse che si di-
mostra per questo importante settore dell’eco-
nomia nazionale.

Come altre volte ho lamentato, questo Mi-
nistero, per altro, non viene messo in condi-
zioni di muoversi efficacemente, di sodisfare
le grandi necessitd del settore. L'ho gid detto
in Commissione e, quindi, non mi dilungo
ulteriormente. Desidero soltanto aggiungere
che questo dicastero, onorevole ministro, viene
raramente incontro alle esigenze della naviga-
zione; quando decide di intervenire, inter-
viene male: le decisioni sono errate e, soprat-
tutto, non si opera con una chiara linea poli-
tica. Ho sentito lesté parlare, dai due oratori
che mi hanno preceduto, degli intervenli a
favore dell’industria cantieristica, delle co-
struzioni navali. ® chiaro che i fini a cui
tendiamo, gli obiettivi a cui miriamo sono
diversi. Tuftti vogliamo questo intervento;
ma io desidero il rinnovamento, l’ammo-
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dernamento degli impianti cantieristici, men-
tre da destra si sollecita soltanto il fi-
nanziamento a favore dei gruppi armato-
riali. B in discussione — come saprete — ono-
revoli colleghi, presso la X Commissione il
disegno di legge n. 2395 per la modifica della
legge del 17 luglio 1954: a tale proposito devo
lamentare che si continua col sistema dei pic-
coli interventi, dei soliti provvedimenti che
non risolvono nulla. Mi creda, onorevole mi-
nistro, tali interventi non servono l'interesse
generale che si auspica. Noi socialisti diciamo
e ripetiamo che occorre pensare seriamente
al rinnovo, all’ammodernamento dei nostri
cantieri ormai antiquati. Gli impianti non ri-
spondono alle moderne esigenze. B un pro-
blema enorme questo che va affrontato con
decisione, con senso di responsabilita, in modo
organico e completo,

In Commissione ho rilevato 1'insufficienza
degli interventi che, del resto, & stata anche
riconosciuta da parte dei colleghi della mag-
gioranza, i quali hanno sollecitato la presen-
tazione di altri provvedimenti. Ed e appunto
su questo argomento che io vorrei richiamare
l’attenzione della Camera; cioé sulla gravitd
del sistema che si sta instaurando, quello dei
provvedimenti legislativi a catena. Questo si-
stema, a mio modesto giudizio, discredita le
istituzioni democratiche.

In materia di finanziamenti devo osservare
che gl interventi devono avere per scopo
il rinnovamento dei cantieri e la riduzione
dei costi. Ripeto: le sovvenzioni devono mi-
rare all’ammodernamento dei cantieri, non
a favorire piccoli interessi o le esigenze arma-
toriali.

Come ho detto all’inizio, limiterd il mio
intervento ad alcuni punti non trattati dai
colleghi che finora sono intervenuti nella di-
scussione.

Il primo punto & quello dell’occupazione,
problema questo che & anche connesso con
quello della qualificazione e riqualificazione
del personale, che 10 impostai chiaramente
I’anno scorso e che non & stato ancora affron-
tato nonostante le assicurazioni datemi dal-
I’allora ministro della marina mercantile.

Noi, onorevole ministro, dobbiamo salvare
e potenziare il patrimonio inestimabile rappre-
sentato da tulte le energie umane che lavo-
rano sul mare. Dobbiamo anche ringiovanire
il personale della marina mercantile prepa-
randolo meglio, elevandolo, ma non dobbiamo
butlare sul lastrico vecchi, provali marinai
che dopo decenni si vedono in questl giorni
privati del lavoro. Cio & accaduto a seguito
delle disposizioni emanate dalla direzione

competente, secondo le quali a tutti i ma-
rinai si richiede una patente per motori di
potenza superiore. Per ottenere questa patente
occorre un titolo di studio che codesti vecchi
lavoratori del mare non hanno, pur essendo
assal capaci professionalmente. Noi soste-
niamo che vi deve essere una gradualitd nel-
I’applicazione di queste norme e che bisogna
tener conto delle situazioni di fatto, evitando
talune tragedie che sono in atto, come quelle
che vivono i marittimi a Napoli i quali, per
conservare il lavoro, per poter continuare a
dare il pane ai loro figli, sono incappati nelle
maglie del codice penale. E una grossa piaga,
¢ una pagina che non & bene aprire. Noi chie-
diamo soltanto che vi sia da parle dell’ono-
revole ministro pitt comprensione per questi
vecchi lavoratori. Abbiamo visto che essi, pur
essendosi presentati agli esami in virtu di ti-
toli inidonei o falsificati (e da cid il processo
penale), sono stati agli esami tutti approvati
nella materia professionale. Si escogiti, per-
¢id, onorevole ministro, un sistema per non
danneggiarli.

Poco fa l'onorevole sottosegretario mi ha
dato, a tale proposito, un appunto che mi fa
bene sperare e in cui & detto: « Il Ministero,
senza arrivare a una applicazione tassativa
delle norme regolamentari in materia di titoli
professionali marittimi, & venuto nella deter-
minazione di mitigare I'entitd delle autoriz-
zazioni rilasciate. In particolar modo deroghe
alle norme sui titoli professionali mariltimi
vengono tuttora consentite, ma entro limiti
ritenuti necessari in relazione alle norme che
regolano la sicurezza della vita umana in
mare ».

Noi vorremmo, signor ministro, che, essen-
doci questa discrezionalitd, si tenesse conto
delle esigenze da noi prospettate e delle tra-
gedie in atto a cui ho fatto cenno: vecchi lupi
di mare, che per anni, per decenni, hanno
lavorato portando le navi fin nell’estremo
oriente, sono stati posti, ex abrupto, nella con-
dizione di non arrivare piu neppure allo
stretto di Gibilterra. Noi chiediamo ’inter-
vento dell’onorevole signor ministro, affinché
il problema sia risolto senza arrivare alle
tragedie suddette; vorremmo cioe che s1 te-
nesse conto delle situazioni di fatto e che si
desse preminente importanta alla capacita
professionale.

Altro problema di cui desidero breve-
mente parlare & quello dell’indiscriminato uso
delle aree demaniali, l'inosservanza delle
norme e dei regolamenti in materia edilizia da
parte del demanio, il nessun conto in cui esso
tiene disposizioni e regolamenti edilizi comu-
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nali. Molto dipende, onorevole ministro, dalla
mentalitd che ancor vige in periferia e direi,
se non fosse concetto ormai conclamato, dal
mancalo adeguamento di certi burocrati alla
nuova realtd democratica. Questi uffici riten-
gono di non dover sottostare alle norme del
diritto comune, ai regolamenti edilizi, ai
plani regolatori. Si tratta di un vecchio pro-
blema dibattuto anche innanzi al Consiglio di
Stato ed alla Cassazione, e persino con giu-
dizi contrastanti, come per le costruzioni di
Imperia, di Genova e via via fino a Baia di
Bacoli.

Ma io vorrei richiamare 1’attenzione del
Governo sull’interesse pubblico e sul carattere
politico della questione. L’egoismo dei privati
lungo il litorale ha danneggiato 1’estetica ed
11 paesaggio in modo deplorevole; ma che cid
avvenga, onorevole ministro, anche ad opera
dell’amministrazione del demanio & enorme.
Su aree demaniali lungo il lido, per ragioni
di speculazione privata, vengono costruiti
grandi complessi antiestetici, in spregio del
patrimonio paesistico ed anche archeologico,
come abbiamo avuto modo di constatare pur-
troppo in quel di Baia (perfino i venerandi
ruderi di Roma sono offesi da questa specu-
lazione). E ¢id non pud essere consentito.

Conosciamo 1’obiezione che il Ministero
della marina mercantile porta a sua giusti-
ficazione: le altre autority, cioé la soprainten-
denza alle antichitd ed ai monumenti non si
oppone. lo vorrei, invece, che ciascuna ammi-
nistrazione pensasse a rispeltare e a far ri-
spettare la legge. Occorre intervenire con
disposizioni rispondenti alla gravita della
situazione denunciata, evitando che sorgano
lungo 1 lidi altre costruzioni mastodontiche,
antiestetiche. In Gommissione ho citato esem-
pi che vanno da Genova a Livorno, e venendo
al golfo di Napoli, deturpato piu di ogni altro,
ho citato alcuni casi che per brevita ora non
ripeterd, limitandomi a ricordare che sul
lido di Castellammare abbiamo visto sorgere
impianti industriali di cementerie che dan-
neggiano enormemente le terme e lo sviluppo
turistico, costruzioni di vario genere, e per-
fino un grande cinematografo. E uno scandalo,
onorevole ministro. Occorre intervenire con
tutta decisione. E cosi a Napoli, Mergellina,
Pozzuoli, Lucrino, Baia, Miseno, Meliscola...
sono sorti stabilimenti enormi e permanenti,
trattorie che impediscono ormai anche la ve-
duta del mare. A Miseno, poi, la popolazione
civile & tenuta addirittura lontana dal mare
avendo i militari di tutle le armi e specialita
costruito impianti e stabilimenti per i propri
familiari, per il che la cittadinanza ha inu-

tilmente protestato. Dopo molte manifestazioni
vi fu infine una promessa di trasferimento
degli stabilimenti stessi in altre localitd pin

.comode e in lidi pii ampi, tanto pin che i

familiari dei militari usufruiscono di comodi
automezzi propri e possono — com’é noto —
raggiungere quindi facilmente, per la via Do-
miziana ampia ed in piena efficienza, ad esem-
pio, la spiaggia di Licola od il lido verso
Mondragone. E una necessita ripetutamente
rappresentata. Delenda Carthago ! Noi conti-
nueremo perché lo sconcio ai danni delle po-
polazioni civili abbia finalmente termine !

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile. Ed 10 ne sard contento se vi riuscira.

SCHIANO. Ella, come le dird, ha l'arma
per far cessare lo sconcio. La situazione, col
passare degli anni, anziché migliorare, & peg-
giorata. Nonostante le manifestazioni, le pro-
teste, le promesse dell’amministrazione dema-
niale di non rinnovare piu tali concessioni,
altri stabilimenti balneari militari sono sorti.
Le interrogazioni da noi presentate hanno
avuto risposte non sodisfacenti e soprattutto
— me lo consenta onorevole ministro — non
serie; poiché affermare che alla popolazione
civile, cioé a circa 20 mila abitanti, viene la-
sciato uno spazio di 10, 50 metri su due chilo-
metri, a mio giudizio, non & serio. Cio si legge
nella risposta alla mia ultima interrogazione.

Ho anche presentato, onorevole ministro —
e cosi rispondo alla domanda che ella mi ha
rivolto in Commissione — una interpellanza
perché del problema si discuta in aula. Non
voglio esagerare, ma il problema & serio; e
certi abusi che nascondono anche cose non
del tutto lecite devono aver termine. L’inter-
pellanza & diretta al ministro della marina
mercantile, al ministro della difesa ed a quello
del turismo.

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile. Vis unita fortior: speriamo in tre di
riuscire a qualcosa.

SCHIANO. Noi continueremo nella nostra
azione, perché tutto il litorale viene deturpato
e danneggiato, ed in che modo! E ¢i augu-
riamo di avere da lei, onorevole ministro,
che ora ce lo fa sperare, una risposta convin-
cente, esauriente e rispettosa dei diritti della
popolazione civile, che abbia i suoi riflessi
sugli altri dicasteri. Chiediamo al Governo che
si impegni ad intervenire per il sollecito ripri-
stino dei litorali manomessi o deturpati da
impianti irrazionalmente eseguiti, senza nep-
pure l’osservanza delle norme edilizie, este-
tiche, ecc., ed a restituire i litorali stessi alla
pubblica utilizzazione; che il Governo si im-
pegni altresi a regolamentare ed a limitare
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certe concessioni, e soprattutto — cosi si taglia
corto — a non concederne il rinnovo. Quando
il suo predecessore, ed oggi anche lei, ono-
revole ministro, rispondete: d’accordo, ma
che cosa possiamo fare ?, io rispondo e ripeto
fino alla noia: in ogni caso potete non rinno-
vare le concessioni, almeno per quelle aree
per le quali ¢id e possibile; potete non aggra-
vare, come, invece, avete aggravato, la situa-
zione lungo tutto il litorale. Assicurate alla
popolazione civile 1’uso preminente delle
spiagge, regolamentando altresi la eventunale
limitazione della cennata utilizzazione. Che
altro chiediamo ? La regolamentazione di que-
ste limitazioni, in modo che sia evitato il ca-
priccio, I’arbitrio del piceolo funzionario peri-
ferico che crede di poter disporre come venti
anni fa o sedici anni fa, a tutto danno delle
bellezze naturali.

Ormai la guerra & finita da quindici anni
e non si giustificano pit cerli abusi da parte
delle amministrazioni militari.

Chiediamo infine che queste regolamenta-
zioni vigano solo per casi indispensabili: im-
pianti balneari militari ed in zone le piu peri-
feriche e non pregiudizievoli — ripeto — allo
sviluppo turistico e all’interesse generale.

Ho finito, onorevole ministro, per quel che
riguarda questo problema. Noi chiediamo una
piu saggia, pid oculata e moderna ammini-
strazione delle aree demaniali e di tutti i beni
demaniali marittimi. Chiediamo altresi che vi
sia una maggiore vigilanza e maggiore tutela
delle coste, dei lidi, degli arenili, degli spec-
chi d’acqua, degli approdi. Abbiamo visto ap-
prodi, che sono beni demaniali, di natura
pubblicistica e quindi inalienabili, incorpo-
rati in proprieta private, in ville private. In
proposito il suo Ministero ad una mia inter-
rogazione ha risposto dicendomi, fra I’altro,
che un pontile d’approdo marittimo & stato
alienato omettendo di considerare che ci iro-
viamo di fronte a beni non alienabili e per
cui non & possibile la sclassificazione, ciog la
sdemanializzazione,

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
canitle. Per questo motivo, onorevole Schiano,
ho istituito la nuova direzione del demanio
marittimo.

SCHIANO. La ringrazio, onorevole mi-
nistro, di questa assicurazione ed umilmente
formulo il voto perché si instauri in questo set-
tore una democratica, saggia ed oculata am-
ministrazione, convincendo i funzionari che
sono finiti i tempi del passato regime e che
la Costituzione & in vigore gia dal 1948. Cia-
scuna amministrazione, poi, curi il settore di
sua competenza: i beni demaniali devono es-

sere amministrati dal demanio, ossia dal Mi-
nistero delle finanze,

Ma non voglio olire tediare. Concludo
chiedendo questa maggiore tutela degli inte-
ressi pubblici e la fine dei vecchi criteri,
gia deprecati, paternalistici o personalistici.

Infine, chiedo una maggiore protezione per
i nostri pescatori, per tutta la pesca. Nei prov-
vedimenti in favore dell’armamento, di questi
piceoli non si parla. Chiedo una maggiore
protezione del patrimonio ittico, distrutto lun-
go le coste dalla pesca di frodo con le mine,
sotto gli occhi dei funzionari ! Che vi sia una
maggiore intesa con l'amministrazione della
finanza e con tutie quelle che di questo settore
si occupano. La pesca di frodo distrugge tutto
il patrimonio ittico.

Per quanto riguarda Napoli e il suo porto,
ne chiediamo 'ammodernamento (come altre
volie & stato chiesto) e l’adeguamento alle
nuove necessitd, date le nuove prospettive che
i popoli d’Africa ci aprono. Abbiamo visto che
vi & una corsa da parte degli stessi paesi del
M.E.C. verso i paesi africani, menire da
parte nostra non si opera per nulla in questa
direzione. Napoli dovrebbe essere per desti-
nazione il porto aperto a questi nuovi traf-
fici. Ma gli impianti sono insufficienti ! Di
qui il nostro voto che si intervenga, la nostra
preghiera a lei, onorevole ministro, che ha
anima nobile napoletana, di intervenire e di
dare tutto il suo contributo, poiché di questo
problema si parla sempre e da ogni parte, ma
quando si arriva al dunque nulla si fa.

Inoltre, chiediamo che le navi di premi-
nente interesse nazionale che ci congiungono
col nord America facciano di Napoli il capo-
linea, come altre volte & stato chiesto. Ab-
biamo avuto risposte in proposito. Ma anche
l'interesse generale va guardato. Non voglio
ripetere quanto gia detto innanzi alla Com-
missione speciale per la legge per Napoli,
ma questa cittd, per la sua posizione, & in
tale situazione per cui si & riconosciuto che
si tratta per essa di un problema nazionale.
E noi, in sede di Commissione speciale, ab-
biamo detto che dobbiamo risalire alle cause
e risolvere il problema. Noi non vogliamo
integrazioni di bilancio, vogliamo fonti per-
manenti di lavoro !

Ebbene, signor ministro, facendo di Napoli
il capolinea di quelle navi che ci congiungono
col nord America e col nord Europa, avremo
una grande risorsa, con grande vantaggio al-
tresi per l’interesse generale, servendo meglio
i passeggeri del nord America che sono di-
retti in Europa, in Svizzera, nel nord Italia.
La distanza che corre fra Gibilterra e Genova
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¢ minore di quella che corre fra Gibilterra
e Napoli. E piu logico, quindi, che queste
navi vadano prima a Genova e poi a Napoli,
dove dovrebbero far capolinea.

Concludo formulando 1'augurio che si inizi
finalmente una nuova politica nel settore e
che siano finalmente risolti questi problemi.
(Applausi a sinistra).

PRESIDENTE. BE iscritto a parlare 'ono-
revole Sinesio. Ne ha facolta.

SINESIO. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, onorevole ministro, dal 1946 ad oggi
si e assistito al miracolo della rinascita della
marina mercantile italiana, che oggi occupa
uno dei primi posti nel mondo, miracolo do-
vuto al fatto che, alla inadegunatezza dei finan-
ziamenti e delle somme messe a disposizione,
hanno fatto riscontro la volonta e la capacita
dei ministri che si sono succeduti alla guida
del dicastero della marina mercantile, nonché
il generoso apporto di coloro che hanno crea-
to le condizioni in forza delle quali la ban-
diera italiana solca i mari del mondo.

E stato un concorso unanime, quello per
la ricostruzione della nostra marina, e tra i
principali protagonisti di essa sono da ricor-
dare i lavoratori del mare, che spesso svol-
gono il loro lavoro e la loro attivitd in condi-
zioni difficili, e la cui opera si traduce in un
apporto concreto di energie vitali alla nostra
economia.

Il nostro pensiero riverente va ai caduti,
vittime innocenti ed indifese di una incre-
sciosa quanto insostituibile situazione che an-
cora oggi, a distanza di decenni, vede il ca-
nale di Sicilia trasformato in una zona dove
st pud impunemente violare il diritto inter-
nazionale e recare grave offesa e nocumento
alla bandiera italiana. Il lavoro italiano, oggi,
¢ seriamenle minacciato ed agli atti di so-
pruso ed alle angherie, si sono venuti ad ag-
giungere 1'aggressione ed il delitto.

Sono stato a Mazara del Vallo il giorno
in cui le salme di Antonino Genovese e di
Luigi Licatini rientravano in mesto corteo
dalla Tunisia. Chi di voi, onorevoli colleghi,
si trovava, come me, in quel momento, sulle
banchine del piccolo porto siciliano avrd no-
tato negli occhi di quella brava gente un muto
rimprovero, che ¢i deve indurre, tufti, a ri-
solvere 1’annosa questione della libertd di
pesca nel canale di Sicilia e nelle altre zone
minacciate in prossimita della Corsica e della
Jugoslavia.

La sorveglianza dei mezzi della marina
militare & utile ed offre una garanzia ai nostri
equipaggi, ma non si risolve con essa il pro-
blema di fondo.

|
|

Per la pesca nel canale di Sicilia bisogna
procedere alla delimitazione della zona da
interdire all’esercizio della pesca, mantenendo
inalferata la delimitazione della zona che va
dalla frontiera algero-tunisina a Ras Kapou-
dia (3 miglia al largo parallelamente alla li-
nea di basso fondo; articolo 3, comma a) del
decreto beylicale del 26 luglio 1951) e modifi-
care altresi la delimitazione di cui al com-
ma a) del decreto predetto (stesso articolo)
nel modo seguente: « E zona interdetta al-
I’esercizio della pesca, da Ras Kapoudia alla
frontiera della Tripolitania, la parte di mare
limitata da una linea che partendo dal punto
di raggiungimento della linea delle 3 miglia
sopradette — 35°.20° di latitudine nord, 11°.24’°
di longitudine est — segue parallelamente 10
miglia al largo, la congiungente ideale delle
boe delimitanti le secche di Kerkenah, fino
a 34°.13'.30"" di latitudine nord e 10°.52’ di
longitudine est; da questo punto, in linea
retta, fino a 33°.53’ di latitudine nord e 11°.13’
di longitudine est sul rilevamento di 45°=rv
dalla boa di Ras Zira; e da questo punto fino
al 33°.25" di latitudine nord e 11°.50°.30"" di
longitudine est sul rilevamento di 45°=rv da
Agedir.

Le eventuali infrazioni all’accordo dovran-
no essere accertate congiuntamente ed in con-
traddittorio fra le autorita italiane e tunisine,
in pratica, cioé, fra il comandante della ve-
detta tunisina che ha rilevato la infrazione
ed il comandante della vedetta italiana chia-
mats per I'occasione dal motopescherreceio
sorpreso a pescare in zona sospetta.

Perché cio sia reso possibile & indispensa-
bile che sia garantito ai motopescherecci ita-
liani, in caso di fermo da parte di unitd tuni-
sine, il libero uso del radiotelefono di bordo.
Fino ad oggi, il primo gesto compiuto dalle
vedette tunisine, ogni qualvolta hanno fer-
mato i motopescherecci italiani, & stato quello
di impedire 1’uso di questo apparecchio, mano-
mettendolo al preciso scopo di evitare ogni pos-
sibilitdh di comunicazione con le radio-costa
italiane e con gli allri natanti.

Altra importante questione & quella che ri-
guarda il trasbordo del pesce. I motopesche-
recci italiani, fatte salve le disposizioni inter-
nazionali sulla possibilita di rifugio per cause
di forza maggiore, dovranno essere autorizzati,
previa semplice comunicazione a mezzo radio
alle radio-costa tunisine, a pofersi ancorare
nelle zone di ancoraggio di capo Bon, Keli-
bia, Kuriatt, Boa n. 4, Boa di Ras Zira, per
effettuare trasbordi di pesce da un natante al-
Paltro. Tale operazione di trasbordo - come &
noto — assicura una maggiore e piu efficace
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continuitd di lavoro e rende possibile 1’arrivo
del prodotto ai mercati all’ingrosso e di con-
sumo nel migliore stato di conservazione e
di freschezza.

Bisogna riconoscere che il problema della
pesca nel canale di Sicilia non & soltanto un
problema tecnico-economico-commerciale, ma
¢ anche e principalmente una questione di pre-
stigio che investe i sacri valori della patria, la
cui integrita non pud e non deve essere per-
messo a nessuno di scalfire.

Questo & solamente un aspetto del polie-
drico stato di disagio in cui si dibatte 1'in-
dustria peschereccia. Note difficolth di ordine
finaziario si estendono a tutto il setfore: ele-
vatezza dei costi di gestione, esositd degli oneri
confribulivi, eccessiva pressione fiscale, dif-
ficoltd di accedere ai mutui ed al credito di
esercizio: fattori, questi, che incidono note-
volmente e non soltanto sul morale dei nostri

lavoratori, ma anche sulla produzione ittica.

Finora ci siamo preoccupati di motorizzare
un maggior numero di unitd, ma nen c¢i siamo
chiesti quali possibilita avrebbero potuto of-
frire le limitate platee italiane ad una flotta
motorizzata in continuo aumento. I dati sta-
tistici degli ultimi anni riguardanti la Sicilia
che & una delle regioni che esercita maggior-
mente la pesca, devono indurre a meditazione:
il rapporto incremento naviglio-incremento
produzione & divenuto inversamente propor-
zionale. Infatti, mentre il naviglio motoriz-
zato & aumentato rispetio alle unitd esistenti
nel 1951 (n. 1.074) del 117,78 per cento, nel
1957,e del 147,67 per cento, nel 1958, la pro-
duzione ittica ¢ diminuita del 23,26 per zento,
nel 1957, e del 26,12 per cento nel 1958 rispetto
a quella del 1951 (quintali 463.333). A ¢id va
ad aggiungersi 1'assenza di una effettiva sor-
veglianza del patrimonio ittico, da cu1 per
molto dipende la prosperith del settore, non-
ché la mancanza di una adeguata legislazione
e di mezzi navali atti ad introdurre una severa
disciplina nell’esercizio della pesca, per avere
un quadro desolante e quanto mai preoccu-
pante.

E la pesca di frodo ? Questo fenomeno ha
assunto negli ultimi tempi proporzioni vera-
mente impressionanti. Ormai si « spara » dal-
le scogliere in prossimity delle capitanerie o
dal pescherecci, dove rari sono quelli che non
portano a bordo una provvista di tritolo. Inu-
tile dire che i mezzi e la legislazione altuale
sono dalla parte dei bracconieri, perché & ma-
terialmente difficile pescare con le mani nel
sacco ed in aperta flagranza gli autori di si-
mili gravi reati.

La crisi della pesca ha assunto proporzioni
tali da non ammettere inulili perdite di tem-
po, né errori di valutazione nella scelta ¢ nel-
la gradualitd delle provvidenze che si invo-
cano, le piu importanti delle quali possono
cosi riassumersi: 1°) risoluzione definitiva del
problema della pesca nel canale di Sicilia e
nelle acque adiacenti alla Corsica ed alla Ju-
goslavia, nonché di quello della sicurezza del-
la vita umana mediante 1'istituzione di un
servizio continuativo di mezzi della marina
militare; 2°) instaurazione di una effettiva ed
efficace sorveglianza sulla pesca perché ne
venga disciplinato 1'esercizio lungo le coste
al fine di assicurare una vera tutela del pa-
trimonio ittico; 3°) attenuazione del peso delle
contribuzioni per Cassa marittima, previdenza
marinara e previdenza sociale; 4°) esenzione
dal pagamento dell’imposta di ricchezza mo-
bile per almeno un quinquennio per le im-
prese armatoriali di pesca; 5°) concessione di
contributi a fondo perduto all’armamento di
oltre 40 cavalli vapore per il miglioramento
quantitativo del naviglio esistente e possibi-
lita di accedere al credito di esercizio ed ai
mutui a basso costo di interesse (la pesca,
che ¢ da considerarsi solto ogni riguardo una
industria, ¢ 'unica a non godere di partico-
lari benefici, nonostante sia in vigore la
legge n. 1547 del 27 dicembre 1956, resa, per
altro, inefficace dalle banche non disposte ad
accordare mutui con la sola garanzia del na-
tante); 6°) estensione dei benefici della legge
n. 634 del 29 luglio 1957 a tutto il territorio
nazionale.

Onorevole ministro, mi consenta infine di
richiamare la sua autorevole attenzione sul-
I'esigenza di un adeguato sviluppo della pesca
italiana oltre gli stretti, tenendo presente che
da diversi anni il mare Mediterraneo va rile-
vandosi sempre meno pescoso, mentre la si-
tuazione & apparsa notevolmente peggiorata
nel dopoguerra a causa delle limitazioni op-
poste al nostri pescatori da parte della Jugo-
slavia, della Tunisia e della Corsica; ed in
vista soprattutio dell’avvento delle varie fasi
di sgravi doganali gia previsti dal mercato
COINUNE eUuropeo.

Ella sa come l'alto costo di produzione del
nostro prodotto ittico e la sua insufficienza ad
approvvigionare il mercato interno ha reso
I’'Halia tributaria di altre nazioni di impor-

- tazioni ittiche per circa 40 miliardi di lire.

Tempo fa ebbi a presentare una interroga-
zione che voleva stimolare il suo Ministero
a determinare nuovi validi criteri da attuare
per incoraggiare ed incrementare la realizza-
zione di unith da pesca oceanica di notevole
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stazza, che vengano dotate di impianti di ra-
pida congelazione a bordo, di lavorazioni mec-
canizzate e di utilizzazione di sottoprodotti e
di scarti.

Gli altri paesi del M.E.C. hanno giad rag-
giunto dimensioni produttive buone e costi
di produzione e di distribuzione vantaggiosi.
Attualmente sono in costruzione in Germania
cinque navi-fattoria, cinque in Francia, una
in Olanda, mentre la Grecia dispone oggi di
sel nuovissime navi congelatrici, di cui 1'ul-
tima ha una stazza lorda di 1.800 tonnellate.

Seguendo 1'esempio di queste nazioni 1'I{a-
lia potrd ovviare alla propria insufficienza
nel settore peschereccio e creare occupazione
permanente di lavoro per la nostra gente, che
spesso ¢ costretta ad affrontare il mare pochi
giorni 'anno e con rischio maggiore. B op-
portuno percid, d’accordo con la Cassa per
il mezzogiorno, concedere contribuli governa-
tivi a favore della pesca fuori gli stretti a qual-
siasi forma di impresa per costruzione di navi
di stazza lorda non inferiore alle 500 fonnel-
late e fino a 1.000 tonnellate complete delle
attrezzature produttive, in rapporto al nu-
mero delle frigorie-ora installate, nonché al
voiume delle stive di conservazione.

Occorre, altresi, abolire qualsiasi plafond
di contribuzione con la fissazione della mi-
sura pari al terzo delle spese globali per navi
da costruirsi in cantieri nazionali; concedere
contributi in base alle garanzie tecniche, eco-
nomiche ed organizzative offerte dalle aziende
rihiedenti; destinare particolari fondi ai fi-
nanziamenti a tasso ridotto per concorrere alle
spese relative allo sviluppo delle attrezzature
per la distribuzione del prodotto congelato in
catena del freddo, specialmente per 1’alimei-
tazione dei mercati dell’interno del passe, e
per svolgere una adeguata azione di propa-
ganda per diffondere moggiormente il consu-
mo del prodotto della pesca oceanica. Deve,
da ultimo, essere disciplinata, da parte del
Ministero della sanitd, la vendita del pesce
congelato in modo distinto dal pesce fresco, e
¢id per difendere il prodotto mediterraneo e
per tutelare la massa dei consumatori.

Non sono da sottovalutare altri fattori stret-
tamenie connessi con 1’industria peschereccia,
in particolare la catena del freddo e la pre-
parazione tecnico-professionale delle mae-
stanze.

Oltre alla produzione, non meno impor-
tante & la conservazione del prodotto. La tec-
nica e [P'imdustria frigorifera sono chiamate
ogsi a dire la loro parola per collaborare alla
soluzione di quest’ultimo problema. I pro-
dott1 ittici, che di per sé sono accolti con

tanto favore dal consumatore, sono legati alla
necessitd di conservare i requisiti che hanno
all’atto della cattura fino al momento della
vendita sui mercati di consumo. L’incremento
della pesca oceanica ¢ legato ad un sempre
maggiore sviluppo del circuito del freddo.
Quando i battelli debbono compiere viaggi di
8-10 giorni per raggiungere le zone di pesca
ed altrettanti per il ritorno, il pesce agli ap-
prodi arriva gia vecchio di 8-14 giorni e quin-
di non in stato di assoluta freschezza. & ne-
cessario quindi ricorrere a mezzi migliori per
la conservazione del pescato e c¢ioé iniziare
con l'affrontare il problema del trasporto del
pesce a lunghe o brevi distanze in regime di
freddo ed istituire delle basi di approdo prov-
viste di magazzini frigoriferi a temperature
costanti di freddo 18-20 gradi centigradi per
consentire la conservazione del pesce in attesa
della distribuzione capillare che dovrebbe av-
venire con mezzi idonei.

I Mercato comune europeo € una realta
che si impone e che sta facendo passi da gi-
gante per la sua pratica attuazione. Realizzare
un’efficente catena del freddo in tutto il paese
per la distribuzione dei prodotti ittici ed at-
trezzare la nostra industria peschereccia signi-
fica poter sostenere l'inevitabile concorrenza
delle nazioni della Comunitd europea, allor-
quando 1'abbattimento dei dazi doganali, come
ho giad detto precedentemente, dara 1’avvio alle
importazioni di pesce dalla Germania, dalla
Francia e dall’Olanda.

Uno sguardo attento non possiamo non
rivolgere alle scuole che preparano la mano-
dopera da avviare agli imbarchi.

‘Mentre gli americani progettano navi da
pesca a propulsione atomica ed i giapponesi
attrezzano i loro pescherecci con i pitt mo-
derni strumenti e comprendono nel perso-
nale di bordo autentici uomini di scienza,
muniti di laurea e di sicura preparazione,
non & piu possibile pensare che la nostra
flotta peschereccia continui ad essere costi-
tuita da vecchie barche, poveramente attrez-
zate, e che soprattutto i nostri pescatori sia-
no reclutati, come cento anni fa, tra i poveri
ed oscuri braccianti del mare, incapaci di
svolgere altre attivitd produttive e rimasti,
dal punto di vista dell’istruzione, al livello
di1 semi-analfabeti.

Si rende indispensabile, quindi, il con-
corso del Ministero della marina mercantile
nel potenziamento delle scuole professionali
marinare e nella istituzione di nuove scuole
del genere. Quelle esistenti sono scarsamente
attrezzate, dispongono di laboratori ed offi-
cine non all’altezza dell’epoca in cui viviamo,



Atti Parlamentari

— 17707 —

Camera dei Deputati

IIT LEGISLATURA — DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 14 oTTOBRE 1960

mentre scarseggiano i pin moderni sirumenti
nautici. ‘

Inoltre, viene seguito un criterio piuttosto
assurdo per il reclutamento dei capitani e dei
capi-barca, criterio che crea di conseguenza
la categoria dei manovali del mare, gente com-
pletamente all’asciutto delle piti elementari co-
gnizioni di nautica, che, ad un tratto, si vede
al comando di un motopeschereccio chiamato
a svolgere la sua attivitd in mare aperto ed
in prossimita di acque territoriali straniere.
Chiedere alla maggior parte dei capitani dei
motopescherecci di fare il punto-nave, equi-
vale a rivolgere loro la piu astrusa delle do-
mande. Questo perché i diplomati ed i li-
cenziati delle scuole marinare non vengono
presi in considerazione, tanto che alla fine
questo prezioso patrimonio si avvia alla di-
spersione, nel senso che costoro scelgono un
qualsiasi mestiere pur di non subire la trafila
necessaria per ottenere un’imbarco.

Gli uffici di collocamento della gente di
mare, sorti a suo tempo per facilitare 1'occu-
pazione dei marittimi, invece di agevolare
il collocamento lo ostacolano e lo rendono
quasi impossibile, data la assolula mancanza
di disposizioni che consentano di discrimi-
nare i giovani marittimi in possesso di titoli
di istruzione marinara, che, viceversa, al ter-
mine dei loro studi, vengono confusi promi-
scuamente nella gran massa dei mozzi del
turno generale, senza alcuna possibilith di
imbarco se non dopo aleuni anni di attesa.
Keco perché avviene che la maggior parte di
essi, stanchi e sfiduciati, cercano di prendere
un’altra strada, si disperdono mentre al! loro
posto vengono imbarcali degli incompetenti.

Per ovviare a questi gravi inconvenienti e
per valorizzare le scuole marinare, dando nel-
lo stesso tempo fiducia a docenti e studenti,
basterebbe che per le categorie iniziali gli ap-
positi uffici di collocamenio esistenti presso
le capitanerie di porto fossero autorizzati a
tenere particolari elenchi di mozzi di coperta
e di giovani di macchina in possesso del ti-
tolo di studio rilasciato dalle scuole marinare
statali. Anche gli armatori dovrebbero essere
tenuti a prelevare da tale elenco il loro fab-
bisogno per i turni particolari e per quelli
generali. In altri termini, i giovani in pos-
sesso del titolo di studio dovrebbero essere
considerati come iscritti nel « turno di pre-
cedenza ». .

Dalla constatazione della mancata appli-
cazione nel settore marittimo della legge sulla
disciplina dell’apprendistalo, risulta ancora
pit evidente come in nessuna considerazione
siano tenuti i giovani qualificati nel momento

in cui vorrebbero (anzi, dovrebbero) dare ini-
zio alla navigazione, perché non'& questo un
loro capriccio, ma un obbligo che la legge
impone loro di compiere, ciog quel certo pe-
riodo di imbarco per conseguire il titolo pro-
fessionale, che & la conseguenza logica e di-
relta degli studi specializzati da essi com-
piuti.

In definitiva, il Ministero della marina
mercantile dovrebbe essere maggiormente in-
teressato, rispelto a quello della pubblica
istruzione, allo sviluppo delle scuole mari-
nare ed all’impiego della manodopera spe-
cializzata.

Onorevole ministro, la sua recente deci-
sione di istituire una direzione generale della
pesca in seno al Ministero della marina mer-
cantile, approvata dal Consiglio dei ministri,
non soltanto si ¢ dimostrata quanto mai op-
portuna, ma ha dato la netta sensazione che
il Governo inlenda tutta I’importanza che le
attivild pescherecce sono destinate ad assu-
mere nel quadro dell’economia nazionale. Vo-
gliamo augurarci che tale organismo riuscira
ad essere coordinatore e propulsore, nello
stesso tempo, e a dedicarsi esclusivamente ai
problemi della pesca senza dispersioni in
campi eslranei e non connessi, per dar vita
finalmente ad una serie di provvedimenti che
riguardino pin direttamente le categorie pro-
duttive della pesca, secondo uno schema che
potrebbe esser detto « piano azzurro ».

Non poche perplessita ha destato negli am-
bienti e nelle marinerie interessate la rela-
zione allo schema del disegno di legge con-
cernente il riordinamento dei servizi marit-
timi sovvenzionati di preminente interesse
nazicnale, dove si prevede la soppressione di
ben sei linee, quattro delle quali interessano
il mezzogiorno d’'Italia. Lo studio di tale pro-
posta merita di essere approfondito, tenendo,
tra Daltro, presente che in molti casi, piut-
tosto che parlare di soppressione, si deve esa-
minare la possibilitd di un certo potenzia-
mento, onde evitare che ‘determinate correnti
di traffico vengano abbandonate a tutto van-
taggio delle marinerie straniere.

V'e, ancora, da tenere in considerazione
che con la soppressione delle linee 32, 33 e
37, attualmente gestite dalla Tirrenia, rimar-
rebbero disoccupate circa 450 persone fra per-
sonale navigante ed amministrativo (370 com-
ponenti gli equipaggi delle otto navi e 80 am-
ministrativi). La ventilata soppressione arre-
cherebbe inoltre grave danno agli operatori
portuali (addetti all’imbarco ed allo sharco
delle merci, al pilotaggio, rimorchio ed or-
meggio delle navi, ecc.). Si puo calcolare, che
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in un anno le navi assegnate alle linee in
questione danno negli scali italiani un ap-
porto di lavoro valutabile in circa 800 mi-
liont, sia per le operazioni di traffico e por-
tuali sopraddette, sia per lavori di manuten-
zione, riparazioni e riclassifica delle navi, sia
per rifornimenti di viveri per passeggeri ed
equipaggi.

Passando ad esaminare 1 dati periodica-
mente rilevati dalle pubbliche amministra-
zioni e dagli enti economici e sindacali ope-
ranti nel settore della nostra marina mercan-
tile, sorgono, per chi ritiene questa attivita
un fattore indispensabile all’economia nazio-
nale ed una inesauribile fonte di lavoro e di
ricchezza, motivi di pensosa attenzione.

E motivo di compiacimento la constata-
zione del ringiovanimento della flotta; navi-
glio di esercizio al di sotto dei cinque anni
¢ passata dal 21,97 per cento del 1957 al 25,90
per cento del 1959, quello superiore ai 25
anni & passato dal 26,48 per cento del 1957 al
20,03 per cento del 1959. Ma questa constata-
zione, indubbio segno di vitalila e di pro-
gresso, & offuscata da altra, grave e negativa:
la flotta, che annualmente si incrementava
del 5 per cento sulla precedente consistenza
(e nel 1957 perfino del 10 per cento) ha se-
gnato nel 1958 una flessione, riducendosi 1’in-
cremento al 3 per cento, menire nel 1959 si
¢ avuta una diminuzione dell’,2 per cento
sulla precedente consistenza. Dai 5.123.852 di
tonnelate di stazza lorda registratesi al 1° gen-
naio 1959, si passa, al 1° gennaio 1960, a
5.064.681 di tonnellate di stazza lorda.

Questa riduzione della flotta & stata in-
dubbiamente causata dalla crisi che nel se-
condo semestre del 1957 ha colpito, per il
basso iivello dei noli, la marina da traffico
mondiale rendendo quardinghi gli operatori;
ma, mentre in campo internazionale un pro-
cesso di assestamento si sla verificando in
modo graduale e principalmente con la de-
molizione di vecchie unita, tanto che solo tra
due anni (se ancora perdurera la recessione)
si prevede un arresto ed un ridimensiona-
mento, nel nostro paese il fenomeno & stato
anticipato fin dall’anno scorso: lo provano la
penuria delle commesse e quindi, di conse-
guenza, la riduzione del lavoro in alcuni can-
tieri e la minacecia di chiusura di altri.

La flotta mondiale, un anno fa, raggiun-
geva i 125 milioni di tonnellate, in quest’an-
no ne entreranno a farvi parte altri 8 milioni
e mezzo, nel 1961 altrettanti e forse piu. La
nostra flotta, che ha subito gida un regresso,
passando dal 5° al 6° posto, se intende confi-
nuare il ruolo assegnatole dalla sua posizione

geografica nel rango dei traffici nazionali ed
internazionali, non pud arrestare la sua pro-
duzione, ma deve continuare ad incremen-
tarsi al ritmo di quella internazionale.

Per quanto la crisi dei noli sia stata cau-
sata dall’esuberanza di tonnellaggio, non si
hanno sintomi notevoli di un rallentamento
internazionale nelle costruzioni. B evidente
che le flotte tendono a ringiovanirsi e che navi
nuove e piu economiche debbono sostituirsi,
non solamente alle navi che hanno 25 anni, ma
alle navi costruite durante la guerra (ed in
Italia di sole navi tipo Liberty di 7000 tonnel-
late di stazza lorda ne abbiamo ancora ben
160).

Secondo la Chamber of shipping, vi erano
in disarmo nel mondo, al 1° settembre scorso,
608 navi per oltre 5 milioni di tonnellate; di
esse la metd e per meta del tonnellaggio sono
quelle costruite tra il 1941 e 1945.

La crisi dei noli ha messo in evidenza la
necessitd del naviglio nuovo che consente co-
sti di gestione pit bassi, ma la costruzione
di questo naviglio, specialmente nell’attuale
periodo di recessione, comporta severi e ra-
zionali piani finanziari. E ben vero che una
flotta moderna batte in concorrenza 1'anziana:
una nave nuova e veloce pud trasportare — a
paritd di consumi e con lo stesso numero di
equipaggio — un volume di merce doppio del-
I’anziana; ma oltre ai costi fissi di gestione vi
sono per le navi nuove, oneri di ammorta-
mento e pagamento di interessi sul capitale
che la nave anziana non ha, perché ammor-
tizzata o quasi, e quindi a volte & piu oppor-
tuno far navigare navi anziane, il cui nolo
pud coprire le spese di servizio, che navi nuo-
ve gravalte, gid nel nascere, di interessi sul
mutuo e di ingenti quote di amortamento ver-
so il cantiere costruttore.

Questa realtdh ha frenato, specialmente in
Italia, gli operatori, che hanno preferito il
disarmo — sperando in qualche rialzo da per-
mettere anche un breve impiego redditizio ~
alla demolizione del mezzo, connessa o non
all’tmpegno di una nuova costruzione. In-
fatti, nel decorso anno, nessuna nave tipo Li-
berty di costruzione bellica & stata demolita
e pochissime sono state vendute all’estero.

Il presente, crescente sviluppo delle espor-
tazioni e delle importazioni ed il progressivo
consumo dei combustibili liquidi richiederanno
maggiori capacild di stiva. Le costruzioni na-
vali non si arresteranno e gia si avvertono se-
gni di ottimismo per quanto le rale det noli
abbiano accennato timidi risvegli.

I progressi tecnici delle costruzioni si im-
porranno per la legge inesorabile del rinno-
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vamento e le unitd anziane dovranno cedere
davanti alle moderne; questo processo pud es-
serc pitt o meno graduale e potra dipendere
dal mercato dei noli, ma sard inesorabile.

Le nazioni tradizionalmente marittime so-
no gia sulla strada delle agevolazioni ecredi-
tizie, come la marina inglese, americana e
giapponese, la quale ultima ha preparato,
moltre, un piano per 'ammodernamento o la
demolizione di tutte le navi costruite durante
la guerra. Anche il nostro paese, pertanto, non
potra tardare a perfezionare quegli strumenti
atti a permettere alla nosira marina di rin-
novarsi.

Il rapporto tra la nostra flotta e quella mon-
diale oggi supera leggermente il 4 per cento.
Tale rapporto deve necessariamente rimaf-
nere costante e dovremo quindi raggiungere
alla fine del 1961 5 milioni e mezzo di tonnel-
late di stazza lorda. Tale consistenza potrebbe
essere raggiunta se, rispetto al 31 dicembre
1959 (5 milioni di tonnellate) si conseguisse
un incremento, in quesi’anno, di 300 tonnel-
late ed allrettante nell’anno prossimo.

Questo tonnellaggio sarebbe facilmente rag-
giungibile, se si trattasse semplicemente di
aggiungere il costruendo nuovo a quello esi-
stente, ma evidentemente in questo periodo
si dovranno sostituire, perché destinate al-
P’alienazione ed alla demolizione, navi anziane
ed antieconomiche che possediamo per oltre
due milioni di tonnellate.

Alienando e demolendo per 300 mila ton-
nellate all’anno (nel 1959 si ¢ demolito per
159 mila tonnellate), un uguale tonnellaggio si
dovrebbe costruire in sostituzione: in to-
tale, per rimanere sulle attuali posizioni, do-
vremmo costruire costantemente 600 mila ton-
nellate annue, una costruzione che puod essere
commessa interamente ai cantieri nazionali.

Per rinnovare la flotta occorre mettere in
condizione gli coperatori di prevederne 1'am-
movrtamento ed il pagamento det mutui, capi-
tali ed interessi, e questo attraverso prestiti
a lunga scadenza ed a basso interesse. Oc-
corre con queste agevolazioni, mettere in con-
dizioni gli operatori economici di fronteggiare,
anche con modeste rate di nolo, il pagamento
degli impegni finanziari dovuti alla costru-
zione ed ai costi di esercizio nel confronto di
una gestione di una nave di minor tonnel-
laggio che ha gli stessi costi di esercizio, ma
non é gravata da impegni finanziari. Per navi
vecchie si debbono intendere anche le navi di
costruzione bellica che 1'Italia possiede per
ben un milione e mezzo.

Del pit volte preannunziato provvedi-
mento ~ credito a lunga scadenza e concessione

di un contributo di interesse da parte dello
Stato — non si ha notizia. Anche D’attuale
ministro lo annunzio parlando al Senato, in
sede di bilancio della marina mercantile lo
scorso 9 giugno, e sarebbe bene coneretarlo in
una proposta precisa che possa trovare il
consenso delle categorie economiche interes-
sate.

E inutile rinnovare l'invito all’'urgenza di
tale provvedimento, cosi necessario e decisivo
per la marina nazionale, il cui ritardo po-
trebbe comprometterne I’avvenire.

La diminuzione del tonnellaggio avvenuta
lo scorso anno, ha ovviamente diminuito il
numero dei posti di lavoro. Incrementando la
flotta di 600 mila tonnellate ogni anno, il per-
sonale imbarcalo aumenterebbe di circa 5500
unita per ogni anno, ma poiché in tale pe-
riodo, 300 mila tonnellate dovrebbero essere
demolite, 'aumento dei posti di lavoro si ri-
durrebbe alla metd e ad assai meno, perché le
unitd costruende dovrebbero essere di ton-
nellaggio notevolmente superiore a quelle
destinate alla demolizione ed il numero del
personale non & certo in rapporto al tonnel-
laggio delle unita.

Per questa prevista limitata dinamicita ne-
gli imbarchi & necessario che finalmente si
creino validi strumenti per il collocamento
e l'istruzione professionale della gente di
mare. Non esiste attualmente una disciplina
che regoli I'afflusso della matricolazione che &
indiscriminata per tutti i giovani fino al 25°
anno di etd, secondo il codice della naviga-
zione. Ogni giovane che stacca il libretto si
considera potenzialmente un disoceupato, per-
ché si iscrive nell’'nfficio di collocamento. At-
tualmente di oltre 100 mila persone di bassa
forza iscritie, meno della meta sono marittimi.
Nell'ufficio di collocamento di Genova, il {°
settembre scorso, su 44.775 iscritti ben 25.000
erano mozzi e piccoli di camera e cucina, cioe
giovani di ogni ceto e provenienza, che si era-
no muniti di un documento che li autorizzava
a diventare un disoccupato marittimo. E poi-
ché nel settore della navigazione esiste anche
un sistema di avvicendamento negli imbarchi,
guesti giovani possono tutti pensare di diven-
tare un giorno parte dell’equipaggio: si os-
serva a tal proposito che, in rapporto al nu-
mero degli imbarchi delle categorie iniziali,
la possibilita di prendere imbarco avverrebbe
ogni 15 anni.

Occorre che questo tema venga esaminato
in profonditd. Le possibilita di imbarco deb-
bono essere iimitate a coloro che, per spiccata
tendenza e per l’acquisizione di titoli profes-
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sionali e per tradizioni familiari, sono spinti
alla vita del mare.

Come primo provvedimento occorrerebbe
depennare i possessori dei documenti di cui
ho parlato dalle liste dei disoccupali, isti-
tuendo un ruolo a parte, e regolare il passag-
gio al collocamento in base agli accennati re-
quisiti.

Nelle categorie centrali — capi servizio, sot-
tufficiali, personale di fiducia, specializzato
e comune - il periodo di disoccupazione inter-
corrente tra uno sbarco ed il successivo im-
barco presenta notevoli incidenze. Si pud con-
siderare normale quello degli operai, dei tan-
kisti e dei cuochi, minimo quello dei capitani
d’arme, degli operai frigoriferisti, capi pa-
netlieri, eamerieri di prima, baristi, guarda-
robieri, musicanti e fotografi; al di sopra della
media (disoccupazione oltre gli otto mesi)
quello dei capi fuochisti, fuochisti, ingrassa-
tori, cambusieri e garzoni di cambusa. Nelle
altre categorie il periodo di disoccupazione
media eccede 1'anno: nostromi, marinai, ope-
rai meccanici, elettricisti, cuochi d’equipag-
gio, camerieri. Si tratta naturalmente di me-
die generali, riferite alla dinamica tra sbarchi
e imbarchi, perché nei turni singoli o parti-
colari che possono essere costituiti dagli ar-
matori, i1l rapporto tra imbarcati ed iscritti
nei turni puod essere regolato con una per-
centuale fissa e di conseguenza il periodo di
disoccupazione risulta minore.

-Dal quadro a grandi linee {racciato si puo
dedurre che, se la noslra flotta riprendesse il
suo incremento normale, numerose categorie
si assesterebbero, altre, come quelle degli ope-
rai tankisti e frigoriferisti e parte del perso-
nale di camera, risulterebbero carenti. Da cid
la necessita di provvedere fin da oggi per qua-
lificare la generica maestranza marittima. A
tal fine bisognerebbe procedere ad una rico-
gnizione degli iscritti e dei licenziati nelle
scuole professionali e degli istituti a carat-
tere marittimo, tra i quali il « Giorgio Cini »
e D’ente nazionale per 1’educazione marinara,
dove si preparano i giovani a conseguire i
gradi inlermedi della marina mercantile: pa-
droni o motoristi navali.

Sono centinaia di giovani che escono ogni
anno da scuole ed istituti con fogli di abili-
tazione specifica. Che faranno questi giovani
se al solo turno di Genova vi erano in attesa
di imbarco, al 1° dello scorso settembre, 355
motoristi, 331 padroni marittimi, natural-
mente tutti con un periodo di navigazione ef-
fettuato. Cosa dire dei 369 marconisti con-
dotti all’abilitazione dalle diverse scuole pri-
vate ? Occorre, a nostro parere, coordinare, di-

sciplinare tutto il ecomplesso, pubblico e pri-
vato, di questo insegnamento professionale per
renderlo aderente alla realtd delle sue fun-
zioni.

Altra nota particolarmente dolente.& quel-
la relativa alla disoccupazione dei giovani li-
cenziali dagli istituti nautici con i titoli di al-
lievi capitani di coperta e di macchina, am-
montanti, attualmente, a 2.000 unitd: solo a
Genova il 1° dello scorso settembre ve ne era-
no 252 di coperta e 338 di macchina. Mentre
esiste una cosi vasta esuberanza di allievi, &
difficile formare oggi uno stato maggiore di
coperta e di macchina di capitani patentati,
che per una nave da carico di certo tonnel-
laggio & composto da 8 ufficiali, ed & tanto dif-
ficile che 11 Ministero & stato costretio a per-
mettere I'imbarco di allievi al posto dei terzi
ufficiali di coperta e di macchina, che secondo
i contratti di arruolamento dovrebbero essere
« capitani » muniti della relativa patente ! &
evidente che questo imponente complesso di
giovani che hanno compiuto degli specifici
studi professionali si perdera per la marina
mercantile, se per essi si prolungherd lo stato
di disoccupazione dopo l'avvenuta abilita-
zione.

Ad ovviare a cio e per provvedere alla for-
mazione degli attuali e dei futuri, necessari
gradi, occorrerebbe dare un effettivo impulso
all’apprendistato, istituto valido anche per il
settore della marina mercantile, ma che non
ha avuto, dalla emanazione della relativa legge
19 gennaio 1955, alcuna applicazione; non ri-
sulta d’altra parte che tale applicazione sia
stata sollecitata dalla pubblica amministra-
zione e dall’armamento: & vero che ’appren-
distato dovrebbe essere limitato a completare
l’istruzione pratica dei giovani gia in pos-
sesso di una adeguala istruzione teorica e quin-
di dei giovani diplomati delle scuole professio-
nali, ma indubbiamente risolverebbe gradual-
mente il problema della carenza del personale
di stato maggiore, che da tempo si lamenta e
sempre piu si lamentera.

Onorevole ministro, da tutto quello che gli
onorevoli colleghi di ogni parte hanno detto
intervenendo sul bilancio del Ministero della
marina mercantile con competenza e passione,
da quello che il relatore, onorevole Boidi, ha
affermalo con tanta perizia e obietlivita, ono-
rando il Parlamento italiano, da ¢id che piu
modestamente, ma con lo stesso amore, ho
espresso con questo mio intervento si evince
che i problemi del settore sono tanti e com-
plessi e che certamente non si pud preten-
dere, oggi, di risolverli o di vederli risolti
cosi, di punto in bianco. Essi esigono un co-
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stante, diuturno ed efficace interessamento, delle linee ministeriali. Facciamo questo

che deve tendere al naturale assestamento in
ogni branca di questa importante attivita eco-
nomica.

Ma bisogna, dico bisogna, continuare con
speditezza e con amore, pressando 1 dicasteri
economici ad essere piu prodighi nello stan-
ziamento di mezzi finanziari sempre pin
adeguati alla portata dell’interesse che ha
una nazione civile come !’Italia’ a sviluppare
la propria potenza marinara. (Applausi al
ceniro).

PRESIDENTE. Non essendovi pin iseritti
a parlare, dichiaro chiusa la discussione ge-
nerale.

Ha facolta di parlare 'onorevole Adamoli,
relatore di minoranza.

ADAMOLI, Relatore di minoranza. Signor
Presidente, onorevoli colleghi, signor mini-
stro, pin che imbarazzo, vi & in me ramma-
rico per le condizioni in cui si svolge il di-
battito sul bilancio della marina mercantile,
tali da non permettermi neanche di fare una
rapida sintesi degli interventi finora avutisi
e di dimostrare verso i colleghi il pieno ap-
prezzamento per gli argomenti che essi hanno
trattato.

Nonostante la limitazione del tempo e de-
gli oratori, nonostante il modo in cui ha pro-
ceduto la discussione, sono emersi lo stesso,
nel breve spazio di un mattino, alcuni ele-
menti di estremo interesse. A nostro giudi-
zio, il fatto che una discussione sul bilancio
della marina mercantile sia stala costretta
entro limiti assolutamente inadeguati all’im-
portanza del problema, esprime il contrasto
tra il modo in cui da noi, in sede parlamen-
tare, e da voi, in sede governativa, sono con-
siderati questi problemi e la loro effettiva im-
portanza. Il grande patrimonio de! mare che
noi abbiamo appare spesso come una terra in-
colta o malcoltivata. In Italia abbiamo molte
terre incolte, come il turismo, ma questa @
tipica. B veramente difficile stabilire il modo
in cui finalmente si possa riuscire a trattare de-
finitivamente ed organicamente questo set-
tore, a porre le premesse che consentono poi
lo sviluppo di un discorso nel futuro.

Quest’anno noi come minoranza, abbiamo
perfino.osato fare una relazione. Ne compren-
diamo la responsabilita. Poiché non & facile
neanche per la maggioranza la stesura di una
relazione sulla marina mercantile; credo che
sia agevole immaginare quanto cido sia stato
difficile per noi che non abbiamo né docu-
mentazione, né aiuti, né suggerimenti e che
dobbiamo cercare poi di curare un processo
dialettico e non soltanto di accompagnamento

sforzo; per0, se dovessimo fermarci al risul-
tato di quest’anno, potremo non essere troppo
incoraggiati. Ma confermo che, nonostante
tutto cio, la discussione di questa mattina’
¢ tale da offrire temi di grande interesse.

Anzitutto, signor ministro, da tutte le parti,
anche da parte di quei colleghi della mag-
gioranza, in modo particolare della democra-
zia cristiana, che non potevano non soste-
nere l'attivitd del Governo, piu che di appro-
vazione si & parlato di riserva e di critica.
Forse soltanto l’onorevole Amodio ha espresso
un apprezzamento positivo. Egli conosce mol-
to bene i problemi del mare; perd, fa parte
di una eircoscrizione rientrando nella quale
non dovrad render conto all’elettorato dell’ap-
poggio che — in buona fede, ne sono si-
curo — ha dato alla politica del Governo in
questo settore.

E significativo, infatti, che non abbia preso
la parola nessun rapresentante della maggio-
ranza democristiana che appartenesse alle no-
stre maggiori ciitd marinare, Genova, Napoli,
Trieste, ad eccezione dell’onorevole Gagliardi
di Venezia, il quale, perd, si & intrattenuto
soprattutto sulla pesca e non ha potuto d’altra
parte non riconoscere che gli intendimenti del
Governo a proposito delle nuove convenzioni
non corrispondono alle aspettative della sua
cittd, e ha finito per fare delle richieste che
praticamente si incontrano con le nostre.

Anche altri colleghi, come I'onorevole
Trombetta del gruppo liberale e l'onorevole
Lauro del gruppo demoitaliano, non si pud
dire che abbiano avuto accenti di compiaci-
mento verso il Governo.

Benché taluno abbia parlato di miracolo e
quantunque il collega Amodio abbia voluto
riaffermare la sua piena sodisfazione, la si-
tuazione della flotta mercantile italiana nella
realtd rimane quella che &. Ed io vorrei pre-
gare ’onorevole ministro di non preoccuparsi
nella sua replica di polemizzare con noi: sa-
rebbe troppo onore.

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile. Lo fard, anzi, dard prevalenza ai
vostri interventi.

ADAMOLI, Relatore di minoranza. Quello
che noi le chiediamo, onorevole ministro (non
so se debbo esprimerle 1'augurio di continuare
ad essere ministro o di diventare sindaco di
Napoli), & che si affrontino in modo diverso,
nuovo, deciso i problemi dei porti, i problemi
della flotta e quelli della pesca.

Si & parlalo di una ricostruzione ormai
avvenuta e di un inserimento trionfale della
flotta italiana nel mondo. Questo purtroppo
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non & vero. La percentuale di ricostruzione
corrisponde soltanto ai due terzi della per-
centuale di ricostruzione in tutto il mondo:
la flofta mondiale & stata ricostruita per il
74 per cento, quella italiana per il 47.

Il peso specifico della flotta italiana nel
mondo & diminuito. Ho rilevato nella rela-
zione il decremento dell’indice di presenza
della nostra bandiera nei punti chiave del traf-
fico marttimo: il canale di Panama e il ca-
nale di Suez.. Ma non v’¢ bisogno di andare
troppo lontano: perfino nei porti italiani la
nostra bandiera & in minoranza. Nell'ultimo
anno siamo arrivati al 63 per cento di bandiera
estera presente nei porti italiani per tutti i
traffici che interessano il nostro commercio di
importazione ed esportazione. Siamo mino-
ranza in casa nostra !

A cid si aggiunga la politica del Governo,
che non reagisce come dovrebbe alle posizioni
discriminatorie delle altre nazioni. E desi-
deriamo sottolineare il timore reverenziale —
voglio chiamarlo cosi — a cui & stato impron-
tato finora l’atteggiamento assunto dal Go-
verno nei confronti degli allri paesi i quali
adottano norme di discriminazione di ban-
diera; atteggiamento aggravato dal fatto che
noi non protestiamo neppure. Non dico che
dobbiamo adottare le misure antiliberali, di-
scriminatorie disposte dagli Stati Uniti, dal
Brasile, dalla R.A.U., dall'India e cosi via:
nessuno chiede questo; ma sostengo che in sede
internazionale bisognera far valere i nostri di-
ritti e soprattutto ritengo che lo Stato italiano,
quando affida le sue commesse per esigenze
del mercato interno, dovrebbe provvedere a
stabilire clausole che garantiscano la nostra
bandiera. Non farlo & assurdo e crea una si-
tuazione estremamente contraddittoria: 1lo
hanno affermato anche gli onorevoli Gefter
Wondrich e Lauro, I'abbiamo scritto noi nel-
la nostra relazione e dobbiamo ripeterlo.

Da una parte dobbiamo concedere sovven-
zioni all’armamento privato perché si costrui-
scano navi, dall’altra, la nostra politica dei
traffici non permette 1'utilizzo di queste stesse
navi.

Tale situazione ancora una volta ci richia-
ma all’assenza di una impostazione politica
organica; ed & percid che insistiamo su questo
punto. Non vogliamo ripetere tutte le critiche
relative alla quantitdh e qualita delle nostre
navi, alla politica che si & espressa attraverso
le leggi sulla ricostruzione ed a tante altre que-
stioni. Riaffermiamo che & necessaria una po-
litica del mare che riguardi non solo le navi,
ma anche i porti, il commercio di importazione
ed esportazione, i cantieri. Solo in questo mo-

do possiamo sperare di superare una situa-
zione davvero grave.

Il poco tempo a disposizione non mi per-
mette di dilungarmi troppo, ma non posso
non insistere ancora sulla politica contraddit-
toria seguita dal Governo, politica contrad-
dittoria forse non voluta. In genere le con-
traddizioni non sono mai volute: vengono
fuori quando non si hanno idee chiare e coe-
renti; capita agli vomini, come capita at Go-
verni. Quando manca un programma organico
le contraddizioni possono esplodere, cosi come
esplodono nella vostra politica.

Dicevo in Commissione, e ripeto qui, che
nello stesso momento in cui voi ¢i chiamate
a concedere una nuova sovvenzione per la co-
struzione di navi, non voglio dire agli arma-
tori, diciamo pure ai cantieri (anche se sap-
piamo dove si va poi a finire per il meccani-
smo implicito nella situazione del potere eco-
nomico), nello stesso momento in cui si chie-
dono nuovi sacrifici al cittadino italiano, si
deve constatare, considerando il progetto delle
convenzioni, che per quanto riguarda le navi
dello Stato italiano, le navi dell'l.R.I., si va
indietro. Perché dobbiamo dare denaro all’ar-
mamento libero e continuare a mortificare
I'armamento di Stato ?

Nel 1937 avevamo 241 navi; nel 1960 ne ab-
biamo sollanto 94, e nel 1963 — secondo i
piani del Governo — ne avremo 74. Nel 1937
avevamo 1 milione 486 mila tonnellate, oggi
siamo soltanto a 685 mila tonnellate, nel 1963
arriveremo a 641 mila tonnellate. Si {fa una
politica di sviluppo, di piena occupazione, ma
tutto cid significa che 1.500 marittimi delle so-
cietd della Finmare non avranno piu imbarco.

Non parlo, poi, delle altre prospettive ri-
guardo alla concentrazione di societd, prospet-
tive che non so come siano balenate alla
mente, ma che comunque hanno creato un
allarme in tutte le cittdh marinare; senza dire
che poi (lo ha detto il collega Gefter Won-
drich) per eliminazione si arriva a Trieste.

Se volete fare una concentrazione e si vuol
trarre un filo logico per vedere dove si pud
giungere, non si pud che giungere a Trieste.

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile. Onorevole Adamoli, mi permetta una
interruzione. Non potro rispondere a tulte
le osservazioni, ma avrei detto al collega il
quale ha sollevato la stessa difficoltd, prima di
tutto, che abbiamo due anni di tempo e, in
secondo luogo, che ’elemento pitt importante
& che queste eventuali concentrazioni, par-
ziali o totali, dovranno essere deliberate dalle
assemblee; se le assemblee le vorranno le
faranno; se non le vorranno, non le faranno.
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VIDALI. Perd ella ha assicurato che
I’« Adriatica » non sara assorbita.

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
canifile. Non ho assicurato niente.

VIDALIL. Ella non ha risposto.

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile. Non posso rispondere. Se avessi a
disposizione quattro ore di tempo, risponde-
rei a tutte le vostre osservazioni.

ADAMOLI, Relatore di minoranza. 11 fatto
¢ che In questo progetto si parla di fusione
e di concentrazione. Se si fa un progetto con
cui si stabiliscono alcune norme, vuol dire
che sono state fatte le necessarie valutazioni.
Non posso pensare che il ministro abbia fatto
un progetto senza alcun fondamento. Ella, ono-
revole ministro, ha fatto un progetto che parla,
ripeto, di concentrazione e di fusione. Ora,
le societd sono quattro. Se si escludono Genova
e Napoli, rimangono Venezia e '[rieste. Ma
fra Venezia e Trieste resta Trieste.

Ora, come si fa, nel momento in cui da
Trieste si levano le voci pit allarmanti...

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile. Credo di averle raccolte ed accolte
e credo anche di avere dimostrato una parti-
colare comprensione per Trieste.

ADAMOLI, Relatore di minoranza. Ed al-
lora perché gettare un allarme quando ¢id
non serve a niente dal punto di vista della
vera organizzazione economica di quese so-
cietd ?

Ma poi, se andiamo a vedere la linea che
si segue per questo nuovo ordinamento, ri-
scontriamo che abbandoniamo posizioni che
fin da oggi c¢i richiamerebbero ad un mag-
giore impegno.

Quando vediamo, ad esempio, che si vuole
eliminare le linee verso il mar Nero, verso il
Mediterraneo orientale, verso il nord Europa,
non riusciamo a capirne i motivi nel momento
in cui la flotta jugoslava, la flotta greca, la
flotta di Israele e la flotta egiziana stanno
facendo uno sforzo di conquista di un vee-
chio mare (non voglio dire mare nostro, per
non dire cose che possono essere equivoche).
Ma che cosa & rimasto allora dell’Adriatico ?
Qual & la nostra presenza oggi in Adriatico ?
Ed in questa situazione si fa ancora un pro-
gramma di ulteriore riduzione.

Quando parliamo del nord, sappiamo che
il commercio di importazione e di esporla-
zione fra tutti i porti italiani e il mare del
nord & servito solo per il 10 per cento dalla
bandiera italiana. Quindi, vi & bisogno di
linee italiane e non di eliminare le poche
che ancora abbiamo.

Ecco perché non riusciamo a capire qua-
li siano stati i eriteri, la linea, 1'indirizzo
che hanno potuto suggerire, dopo tanti anni
di attesa, un progetto di legge di questo tipo.

Inoltre — lo abbiamo detto e lo ripetiamo
— vi & la grave questione dei rapporti con
1 lavoratori sia per quanto riguarda il per-
sonale amministrativo, la scelta per le promo-
zioni, che si vorrebbe rendere libera, sia per
guanto riguarda la garanzia di lavoro e la
tutela dei diritti dei lavoratori del mare.

Su questa questione abbiamo gid detto la
nostra opinione; ma vogliamo qui di nuovo
sottolineare come emerga in ogni circostanza
un fondo di preoccupazione e come, anche
dalla valutazione di questa questione, appaia
la effettiva natura del vostro Governo. Infatti,
in una legge che riguarda il riordinamento
dei servizi marittimi, e dove evidentemente si
deve parlare di tonnellaggi, di linee, di navi
e di sovvenzioni, che cosa c’entra il rapporto
di lavoro? Perché, menire vi dovete preoc-
cupare di questioni economiche, inserite nel
provvedimento un articolo che addirittura fa
prevedere 1’impossibility dell’esercizio del di-
ritto di sciopero da parte dei lavoratori delle
societd sovvenzionate ? Perché questo articolo
inserito 1i, dove non c¢’entra per nulla ? Non
& questa forse un’espressione di come in qua-
lunque momento voi guardate all’aspetto che
pilt vi preoccupa, cioé cercate di agire e di
intervenire affinché i diritti legittimi dei la-
voratori non possano avere la loro legittima
espressione ?

Ella, onorevole ministro, ha fatto ’'anno
scorso la sua amara esperienza di fronte allo
sciopero dei marittimi, ha visto la forza e
la compattezza di questi lavoratori. Non so
quale impressione abbia avuto allora, ma, se
si dovesse giudicare da questo articolo, si
dovrebbe pensare ad una rivincita a scoppio
ritardato, quasi che volesse dire: quella volta
siete riusciti a creare un movimento che vi
ha portato a cerie conclusioni; d’ora innanzi
non vi saranno pin le condizioni di allora,
perché, se tornate a fare lo sciopero, io re-
quisisco la nave.

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile. Ma vi sono le leggi in atto !

ADAMOLI, Relaiore di minoranza. Non vi
sono ancora leggi che disciplinano lo seiopero,
ed ella fa per conto suo tutto un regolamento
del diritto di seiopero.

Per questi motivi, noi insistiamo nella no-
stra richiesta che il «disegno di legge sia
ritirato. Del resto, quello che noi affermiamo
viene detto da ogni parte: 1’onorevole Ga-
gliardi ha parlato di perplessitd, e cosi gli
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onorevoli Lauro e Gefter Wondrich, e da ogni
altro oratore intervenuto sono state espresse
riserve su questo progetto di legge. Anche
Ponorevole Trombetta 1'ha pregato. onorevole
ministro, di tenere presente prima di qua-
lunque decisione le indicazioni e le atiese di
ciascuna citta. Egli ha parlato di Genova come
deputato genovese, ma non mi riferisco in
questa sede a Genova e nella relazione ho
fatto uno sforzo per evitare di essere « risuc-
chiato » dalla situazione di questa citta, quan-
tunque mi renda perfettamente conto che de-
sta preoccupazioni. L’onorevole Trombetta ha
detto: le linee non possono essere decise dal
Ministero. Secondo il suo disegno di legge,
onorevole ministro, il Parlamento non ne sa-
prebbe niente. E cosi noi daremmo una de-
lega non tanto al Governo, ma al ministro,
1l quale potrebbe fare le sue convenzioni, le
sue linee, cedere navi, rivedere le linee, ecce-
tera. Una vera cambiale in bianco !

Quindi, un provvedimento di questo tipo,
che ha sigillato la morte del Governo Tam-
broni, il cui fantasma si continua ad agitare,
non pud essere- messo in discussione. Bisogna
rivederlo completamente, tanto piu che vi &
di che essere convinti che da parte dei suoi
colleghi di partito e di altri settori siano state
mosse riserve assai profonde sul carattere e
sul contenuto del provvedimento in questione.
Quindi, la nostra proposta viene — vorrei
dire — a raccogliere una situazione che si
¢ manifestata non appena il disegno di legge
& stato conosciuto, una situazione espressa nel
Governo e nella maggioranza.

Si dice: si & arrivati ad un punlo limite
e non si pud perdere pitl tempo. Ma parlia-
moci chiaramente: troppe volte siamo messi
di fronte al ricatto del tempo ! Si fanno pas-
sare gli anni, i problemi diventano putridi
e, quando non si ha che da raccattarli o but-
tarli via, il Parlamento viene chiamato a pro-
nunziarsi. Noi respingiamo questo metodo !
Se abbiamo aspettato quatiro anni, aspettia-
mone un altro ancora, ma affrontiamo il pro-
blema in modo serio !

Quindi, ripetiamo la richiesta che questo
progetto di legge sia ritirato e che il Par-
lamento venga chiamato ad una discussione
programmatica; e, dopo questo dibattito pro-
grammatico sulla politica marinara del Go-
verno, il progetto potrd avere la sua effettiva
elaborazione.

Sui problemi dei lavoratori ha parlato con
calore e competenza I’onorevole Vidali, per
cul non mi attardero su di essi. A questo pro-
posito, perd, vorremmo che fosse tolta di
mezzo ogni retorica. Non v’é forse niente che

offenda di piu i lavoratori che parlare dei loro
sacrifici. I lavoratori del mare sanno benis-
simo essi stessi quale & la loro condizione
umana, la vivono giorno per giorno. Sono
uomini che si staccano dalla famiglia (e credo
che guesto sia il maggior dolore per qualun-
que uomo) e vanno verso il rischio. Quando
pol un vecchio lavoratore del mare va in pen-
sione, arriva anche la mortificazione della mi-
seria. Questa & la verita ! E quando 1'onore-
vole Lauro parla dei sacrifici, delle preoccu-
pazioni, dei disastri, della vita armatoriale,
noi pensiamo ai veri sacrifici e alle vere ri-
nunce che riguardano il mondo del lavoro.

Per i lavoratori voi fale applicare spie-
tatamente il codice della navigazione. Se viene
proclamato lo sciopero in un porto, lo de-
nunciate come abbandono di nave. Ma nei
confronti dell’armatore che non rispetta le
leggi non si prende alcuna misura. Voi in-
tervenite sempre quando un lavoratore si
mette, secondo voi, fuori della norma giuri-
dica; ma non portate mai nessun armatore
dinanzi ad un tribunale. Vanno a fondo le
navi (come la Bonitas, con 19 marinai... as-
sassinati) e nessuno dice niente: solo qualche
parola retorica sui morti ! Occorre dunque
lasciare da parte la retorica e guardare alla
realtd umana.

Il lavoro portuale ha trovato una parti-
colare attenzione. Noi richiamiamo il Governo
all’esigenza di un piano regolatore nazionale
dei porti, ossia di una politica portnale che
tenga conto della nuova situazione che si
¢ creata nella navigazione e nei traffici. Il
tempo cammina, il progresso & una coss reale,
anche se qualcuno non lo segue con grande
entusiasmo. Cambiano i tipi di nave, i ton-
nellaggi, i tipi di imbarco e di sbarco. De-
vono cambiare anche i porti.

B veramente strano che 1'attuale classe di-
rigente non riesca a mantenersi all’altezza dei
tempi. Nel passato sapeva assumere le pro-
prie responsabilitd. Quando vi & stato il pas-
saggio dalla nave velica a quella a propul-
sione meccanica, capi per tempo come si do-
vevano attrezzare i porti. A Genova furono
fatte le banchine; rimasero per qualche anno
vuote, ma erano li pronte. B stata fatta una
grande diga, trasformando cosi la vecchia
struttura medioevale del porto. E sono arri-
vate le navi. Ma oggi questo porto non basta
pit e la classe dirigente non sa quello che
dovrebbe fare. Anzi, se per caso capita qual-
che disgrazia, come la mareggiata del 1955,
si riduce I’accesso al porto e ci vogliono cin-
que anni per rifare una diga, quando per

.

costruirla si ¢ impiegato molto meno tempo.
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Ed oggi, nel porte di Genova non si entra
se non per turno.

In quesle condizioni si parla delle tariffe
portuali, solo in termini di costo della ma-
nodopera. Non si parla invece di tutti gli
elementi che compongono le tariffe portuali;
cioé se vi sono i collegamenti, quanto costa
il trasporto tra Genova e 1'entroterra e quanto
costa da Amburgo, quante tonnellate di merce
sono scaricate a Genova e quante a Rotter-
dam, dove si & arrivati a 2 mila fonnellate
di merce ora.

Si parla soltanto del monopolio. La parte
liberale non parla del monopolio degli im-
prenditori, ma di quello dei lavoratori. La
realta & del tutto diversa e credo che non vi sia
bisogno di riferirsi a nostre particolari espe-
rienze. Nel lavoro poriuale esiste una fase
delicata che pud essere superata soltanto
creando una situazione di piena collabora-
zione.

Nei porti esiste il grossc problema dell’am-
modernamento, della meccanizzazione, che
non si risolve senza la collaborazione della
classe lavoratrice. Non potete pensare di usare
una macchina per, diciamo cosi, stritolare
gli uomini: la macchina deve servire per
renderli piu liberi, piu capaci anche di fronte
ai problemi della vita. Invece, secondo le im-
postazioni che qui si possono avvertire, tutto
il problema del progresso tecnico & misurato
in funzione di mortificazioni e di riduzione
dell’influenza della manodopera.

Noi abbiamo richiesto al Governo di espri-
mere il suo parere sul problema del lavoro
portuale in termini precisi e di abbandonare
la linea dell'autonomia funzionale ¢he, a no-
stro parere, sta prendendo corpo in modo
preciso. Con questo termine di « autonomia

funzionale » — che vuol dire dare all’im-
prenditore privato 'esclusiva sul settore del
porto o di costruirsi porti privati — si va

creando una situazione per cui parti del porto
vengono concesse a privati che rimangono au-
tonomi di fronte allo Stato e alla manodopera.
Addirittura si costruisconoe porti autonomi con
capitali privati.

Tutto questo perché, non potendo elimi-
nare le compagnie portuali dalla scena della
polifica economica, si wvuole svuotarle. Sic-
come la categoria dei portuali & unita e com-
battiva per Paffermazione dei propri diritti,
allora si aggira l'ostacolo e si costruiscono
porti dove non vi & bisogno delle compagnie
portuali. Questo dirnostra il carattere classista
della linea politica governativa.

Di fronte alla mia responsabilitd, alla va-
lutazione che io faccio di questi problemi,

& per me motivo di rammarico che il poco
tempo a disposizione non mi permetta di espri-
mere qualche osservazione.

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile. Ha scritto una lunga e ammirata re-
lazione. Questa non & retorica.

ADAMOLI, Relatore di minoranza. La rin-
grazio.

Onorevole ministro, noi ci sforzeremo di
continuare a trattare con tenacia, con pa-
zienza, questi problemi. Sono problemi che
ci stanno troppo a cuore non soltanto perché
respiriamo al mattino, quando ci svegliamo
a casa nostra, aria di mare, ma perché cre-
diamo di aver capito che questo & uno dei set-
tori che possono aprire al paese una prospet-
tiva piu sicura, che possono dare lavoro ai
cantieri, ai nostri marittimi, ai portuali; che
possono dare un reddito ai nostri armatori in
quel limite che appare giusto: redditi, e non
massimi profitti.

Tutto questo lo riconosciamo. Ecco perché
insisteremo su questi temi, augurandoci che
finalmente si crei, anche dal punto di vista
parlamentare, una situazione capace di dare
respiro alle nostre discussioni. (Applausi a
sinistra).

PRESIDENTE. Ha facolta di parlare 1’ono-
revole Ravagnan, relatore di minoranza.

RAVAGNAN, Relatore di minoranza. Si-
gnor Presidente, onorevoli colleghi, io limi-
terd il mio intervento ai problemi della pesca.

Credo che tutti, e quindi anche il ministro,
debbano convenire che se vi & un setlore nel
campo delle competenze del Ministero della
marina mercantile che universalmente & con-
siderato trascurato — e lo € nella realtdh —
& certamente quello della pesca. Su questo
non vi sono dubbi, e lo stesso onorevole Ga-
gliardi ha rilevato con esailezza che manca
I'impostazione di una politica del settore.

Se dobbiamo lamentarci della mancanza
di una politica organica nel settore della ma-
rina mercantile, dell’armamento, a maggior
ragione dobbiamo lamentarci per quanto ri-
guarda i problemi della pesca. Non esiste una
impostazione politica: tutti i provvedimenti
e le leggi che sono stati finora emanati non
sono altro che leggi frammentarie, leggi-tam-
pone, fatte per fronteggiare determinate situa-
zioni. Ma una visione generale, completa, fon-
damentale, organica dei problemi della pesca
non si & mai avuta.

Del resto, una dimostrazione di quanto
asserisco si ricava dagli stanziamenti pre-
visti nel bilancio per il settore della pesca,
che sono veramente jrrisori, minori di quelli
disposti negli esercizi passati. Ormai da di-



Attt Parlamentari

— 17716 —

Camera dei Deputati

III LEGISLATURA — DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 14 oTTOBRE 1960

verse parti, anche dalla stampa specializzata,
in convegni avvenuti in diverse cittd marit-
time, si affaccia finalmente 1'idea del « piano
azzurro », il che significa richiesta di una poli-
tica complessiva e organica della pesca. Ma
dobbiamo rilevare che anche i colleghi che
sono intervenuti in questo dibattito e che pure
hanno affacciato richieste, sia pure sommarie,
sia pure sintetiche, prospettando talune solu-
zioni di diversi problemi, non sono riusciti ad
impostare quello che & il problema fonda-
mentale della crisi della pesca, cosa che mi
sono sforzato di fare nella relazione di mino-
ranza.

Uno dei principali problemi & quello della
produzione. Quanto si consuma in I[talia di
prodolti ittici ? Una cifra che fa sorridere: si
superano di poco i 6 chili annui per abitante.
Qualche nazione, specialmente quelle che
hanno una sviluppata industria peschereccia,
superano di 2-3 volte questa cifra. Se si esclu-
de che gli italiani abbiano una idiosincrasia
particolare per 1 prodotti ittici, wvuol dire
allora che la produzione italiana e inferiore
alla domanda del consumatore.

Un altro aspetto grave del problema, rile-
vato anche da diversi oratori e a conoscenza
di tutti coloro che si occupano della pesca,
¢ la partecipazione della produzione della
pesca nazionale al conferimento del prodotto.
Ebbene, questo conferimento & appena per il
60 per cento, mentre per il 40 per cento in-
terviene I'importazione di pesce estero.

Come si puo spiegare questo paradosso per
cui persino il Giappone riesce a vendere sui
nostri mercati pesce sia pure di grosso taglio?

Vi &, poi, ancora un’altra osservazione da
fare, quella che riguarda il guadagno del
nostro pescatore e del produttore. Le stati-
stiche ci informano che il divario fra quello
che guadagnano i pescatori e la spesa che
incontrano i cittadini che vanno ad acquistare
il pesce & enorme. 200 lire il chilo guadagna
in media il pescatore (per pescatori inten-
diamo tutta la categoria che & occupata in
questa, attivita); ma, sappiamo anche a quali
prezzi proibitivi talvolta il pesce viene ven-
duto sui mercati, un prodotto alimentare che
pure dovrebbe essere alla portata della mag-
gioranza dei cittadini.

Infine, vi & il problema dell’aumento della
produzione, che vuol dire il risanamento dei
nostri mari e che deve essere realizzato in
maniera da non fare concorrenza alla produ-
zione che gia esiste. A questo proposito, bi-
sogna tener ben presente che vi ¢ il problema
dell’avvicinamento dei mercati di produzione
del pesce ai mercati di consumo. Uno dei di-

fetti della legge sui mercati & appunto quello
di aver creato confusione e cioe di aver consi-
derato alla stessa stregua i prodotti ortofrut-
ticoli, le carni e i prodotti ittici. Ora, se & pos-
sibile reperire i prodotti ortofrutticoli e le
carni nei pressi delle grandi cittd, per i pro-
dotti ittici la questione & ben diversa in
quanto, in ordine a questi prodotti, non vi
puo essere che una separazione tra il mercato
di produzione e il mercato di consumo. Questo
¢ un problema essenziale per il quale si do-
vrebbe adottare un’impostazione politica di
fondo. Atiraverso questo avvicinamento tra
mercalo di produzione e mercato di consumo
si potra attuare una remunerazione maggiore
per il produttore e un prezzo di acquisto
meno gravoso per il cittadino rispetto a quello
attualmente praticato.

Questo avvicinamento puod essere, soprat-
tutto, realizzato dando incremento e concreti
aiuti alle cooperative di pescatori, cosa che
del resto ¢ prevista anche dalle leggi.

Al problema dell’aumento della produzione
¢ collegato quello rappresentato dalle zone di
pesca. L’onorevole ministro non ignorera il
problema dei cosiddetti diritti esclusivi di
pesca. Esiste ancora una situazione che risale
al medioevo, vi sono ancora dei tratti di costa
e delle zone anche interne in cui vigono an-
cora diritti esclusivi a beneficio di terzi, per
cui 'esercizio della pesca viene limitato, con-

dizionalo e talvolta addirittura impedito a

danno dei pescatori. Ecco dunque un problema
che riguarda soltanto noi e che dovrebbe
essere risolto con l'abolizione definitiva e to-
tale di questi diritti esclusivi.

Vi & poi il problema della pesca nelle
acque di paesi esteri. Qui mi riferisco al-
I’appassionato intervento del collega Sinesio
a proposito dei luttuosi incidenti che dob-
biamo ancora lamentare a danno dei nostri
pescatori siciliani e dell’Adriatico. Per for-
tuna gli incidenti in Adriatico sono quasi
scomparsi. Invece recentemente, come ricor-
dava il collega Sinesio, si & registrato un at-
tacco armato contro un nostro motopesche-
reccio nel canale di Sicilia, che ha provocato
la morte del capobarca e di un membro del-
I’equipaggio.

Richiamo I’attenzione del Governo sulla
necessita di aiutare le famiglie degli scom-
parsi e di farsi restituire il motopeschereccio
sequestrato, oltreché, s’'intende, di cercare di
risolvere questo angoscioso e scottante pro-
blema.

La soluzione, come abbiamo deito tante
volte, non consiste nel far accompagnare i mo-
topescherecci da navi della marina militare,
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in quanto queste navi non possono spingersi
che fino al limite delle acque territoriali stra-
niere. Il fatto & che non esiste una conven-
zione che regoli questo limite per cui ogni
Stato decide a propria discrezione. Cosi stando
le cose, che dobbiamo fare? Non possiamo
evidentemente che stipulare accordi con le
singole nazioni per farci concedere il pacifico
esercizio della pesca da parte dei nostri pesca-
tori. Per poter ottenere cio, trattandosi di na-
zioni nuove e in espansione, dovremo offrire
condizioni di favore alla esporiazione di nostri
prodotti industriali di cui esse hanno bisogno.

Per esempio, come leggevo recentemente
in una pubblicazione specializzata, le esporta-
zioni italiane in Jugoslavia sono aumentate.
Percio noi possiamo mercanteggiare — dicia-
mo pure quesla parola — agevolazioni alle
nostre esportazioni in questi paesi in cambio
di facilitazioni ai nostri pescatori.

Signor ministro, la prego di intervenire
presso il Ministero degli affari esleri perché
ci si renda conto che occorre inserire nel com-
plesso degli accordi commerciali ’accordo
sulla pesca 3ia con la Jugoslavia sia, spera-
bilmente, con la Tunisia. K sopraltutto occorre
che il Ministero degli affari esteri non mandi
a negoziare 1’accordo soltanto i diplomatici o
i funzionari ministeriali, ma anche 1 rappre-
sentanti delle categorie interessate i quali, se
non sono degli scienziati, sono perd degli uo-
mini pratici che ora si trovano di fronte al
fatto compiuto per accordi stipulati in loro
assenza.

Si & parlato di « piano azzurro ». E chiaro
che occorre un piano in questa materia, e not
siamo d’accordo con questa impostazione di
ampio respiro; I’ho ripetuto anche privata-
mente all’onorevole ministro. Occorre che la
nostra pesca abbia una espansione ulteriore al
di 13 dei nostri mari, verso gli oceani. B ne-
cessario pertanto provvedere all’allestimento
di una nuova flotta peschereccia, il che im-
plica piani di larga portata ed adeguati stan-
ziamenti.

Quanti milioni occorreranno ? Non lo pos-
siamo dire per adesso. Ma soprattutto &
un’altra domanda quella che c¢i interessa: a
chi saranno essi elargiti ? Noi non possiamo
infatti concordare con il principio delle sov-
venzioni al capitale privato.

Noi siamo favorevoli alla creazione di una
nostra flotta oceanica, ma non siamo favore-
voli alla creazione di un nuovo monopolio
imperniato su questa flotta. Occorre, pertanto,
trovare una soluzione che non sia privatistica
ma pubblicistica. Vi sono del resto delle na-
zioni capitalistiche, come la Norvegia, dove il

problema & stato risolto proprio nella maniera
che a noi sembra la migliore.

Non si tratta, per la veritd, soltanto di
stabilire un piano per la pesca oceanica; il
plano che si deve fare deve contemplare tutta
la politica della pesca, in modo unitario ed
organico. Si capisce che vi dovrd essere com-
preso anche questo nuovo sviluppo, ma vi de-
vono contemporaneamente aver posto tutti gli
aspetti del complesso problema della pesca:
i mercati, l'addestramento professionale ri-
chiesto dalla sempre maggiore specializza-
zione anche in questo campo, l'unificazione
dei servizi della pesca sotto il Ministero della
marina mercantile (non si comprende perché
questa aspirazione cosi logica degli interessati
debba urtare contro la gelosia di competenza
del Ministero dell’agricoltura).

Tutti questi aspetti del piano, che noi ab-
biamo elencato alla fine della nostra relazione,
dovrebbero essere elaborati non gid nel chiuso
degli uffici ministeriali, ma con la collabora-
zione di tutti gli esperti e con quella in parti-
colare dei lavoratori, attraverso i loro sinda-
cali e le loro cooperative. E cosi come abbiamo
chiesto il rinvio del progetto che riguarda il
rinnovo delle convenzioni e la elaborazione di
un programma, organico per il settore che for-
ma oggelto del progetto di legge medesimo,
domandiamo che il Parlamento sia messo al
corrente di tutte le fasi di elaborazione di
questo piano. (Applausi a sinistra).

PRESIDENTE. La seduta & sospesa finc
alle 15.

(La seduta, sospesa alle 14,35, & ripresa
alle 153).

PRESIDENZA DEL PRESIDENTE LEONE

PRESIDENTE. Ha facolta di parlare I'ono-
revole Boidi, relatore per la maggioranza.

BOIDI, Relatore per la maggioranza.
Signor Presidente, onorevoli colleghi, la di-
scussione del bilancio della marina mercan-
tile & stata quest’anno rapida e suceinta; cio
nonostante — in parte lo ha riconosciuto anche
I'onorevole Adamoli — ha potuto approfondire
i principali problemi dell’economia marittima
italiana.

In questa mia replica non mi soffermerd
sui problemi della pesca, neppure oceanica,
che tanto stanno a cuore al collega Sinesio,
perché ampiamente trattati nella mia rela-
zione. Mi limiterd a rispondere ad alcuni ri-
lievi e quesiti emersi dall’odierna discussione,
riportandomi, per il resto, alla mia relazione
in ordine ai problemi dei traffici marittimi.
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Vari oratori hanno toccato oggi 1’argo-
mento del rinnovo delle convenzioni marit-
time; pin diffusamente ne ha trattato I’ono-
revole Adamoli, con accenti critici. Il rinnovo
delle convenzioni sara regolato da un disegno
di legge che il Governo ha recentemente ap-
provato e che si trova attualmente all’esame
del Senato. In questa sede se ne & faita una
anticipata discussione. Per parte mia, non
avendo a disposizione gli elementi necessari
per rispondere dettagliatamente, devo ripor-
tarmi alle considerazioni di carattere generale
svolte nella mia relazione, che collimano con
quelle svolte oggi dall’onorevole Amodio e che
giustificano il mio consenso alle linee generali
del provvedimento, come giustificano il voto
espressa da vari colleghi, affinché 1’allarme
suscitato negli ambienti marittimi circa una
eventuale sospensione di linee o concentra-
zione di servizi sia completamente dissipato.

Rispondera, credo, dettagliatamente 1’ono-
revole ministro su questo punto, dando le
informazioni e i chiarimenti che servano a
fugare — me lo auguro — i dubbi e le per-
plessitd gid espressi dagli onorevoli colleghi,
in particolar modo dall’onorevole Adamoli.

Uno degli argomenti sui quali mi piace
di ritornare brevemente in questa mia re-
plica & la situazione dei traffici marittimi e dei
porti dell’Adriatico. Su questo argomento sono
intervenuti, con accenti accorati, oratori di
varie parti della Camera, cosi in Commissione
come in aula: gli onorevoli Sciolis, Vidali, Bo-
goni e, oggl, gli onorevoli Gagliardi, Gefter
Wondrich e Adamoli.

Mentre mi trove d’accordo con gli onore-
voli colleghi nell’invocare adeguati provvedi-
menti per sollevare la situazione estremamente
critica dell’Adriatico e dei maggiori porti del-
I’Adriatico (Trieste, Venezia, Bari, ecc.), mi
sia consentito di soffermarmi brevemente sulla
situazione dei traffici del porto di Ancona.

Prima della guerra, ben 11 linee di navi-
gazione marittima facevano capo ad Ancona
con carattere di continuitad. Attualmente, sol-
tanto 4 linee di servizi marittimi sovvenzio-
nati fanno capo a quel porto. La flessione del
movimento portuale delle merei, specialmente
delle merci secche, & andata sempre piu accen-
tuandosi fino a tutto il 1958. Una ripresa si &
verificata nel 1959, specialmente per quanto
riguarda gli sbarchi di combustibile liquido.

Che il porto di Ancona abbia bisogno di
essere portato ad una razionale e moderna
sistemazione ¢ riconosciuto da tutti. La camera
di commercio, industria e agricoltura di An-
cona, d’'intesa con gli enti locali e con le
organizzazioni di categoria, ha fatto elaborare

dall’ingegner Ferro, docente e rettore magni-
fico dell’universitd di Padova, un piano di
ampliamento del porto di Ancona che certa-
mente 1'onorevole ministro conosce. So che la
quasi totalith delle opere ivi previste rien-
trano nella competenza del Ministero dei la-
vori pubblici, ma sono certo che il ministro
Jervolino appoggera presso quel Ministero,
con tutto il peso della sua autorita, le istanze
incalzanti e concordi di tutte le categorie inte-
ressate e degli enti locali della regione mar-
chigiana per la sollecita esecuzione dei lavori
previsti da quel piano.

Rientrano poi nella competenza del Mini-
stero della marina mercantile provvedimenti
relativi al miglioramento e allo sviluppo dei
traffici del porto di Ancona, il quale porto,
se non ha potuto progredire in conseguenza
del suo ritardato ampliamento, ha in questi
ultimi anni subito, come ho ricordato, un
allarmante regresso e un preoccupante degra-
damento in conseguenza della progressiva con-
trazione dei traffici.

Confido che I’onorevole ministro, men-
tre prenderd in esame e avvierd a solu-
zione i1 problemi urgenti dei maggiori porti
dell’Adriatico (Trieste, Venezia, Bari, Ra-
venna, ecc.), non vorra dimenticare il porto
di Ancona, che ha bisogno urgente, non meno
degli alfri porti, di vedere incrementati i suoi
traffici marittimi e di vedere assicurata la
continuita del lavoro ai suoi cantieri navali,
per 1o sviluppo economico non solo di An-
cona, ma di tutta la regione marchigiana. Su
un altro argomento mi soffermero in questa
mia replica. B un argomento che riassume gli
indirizzi a cui si & informata la nostra politica
marinara. L’onorevole Adamoli, relatore di
minoranza, ha lamentato che la ricostruzione
della nostra flotta non ha seguito il ritmo di
sviluppo dei traffici marittimi, sottolineando
che nel 1959 non si & riscontrato alcun miglio-
ramento della nostra flotta né rispetto alla
quantith né rispetto alla qualitd. Mi corre
qui 1’obbligo di ricordare che nel 1959 1’ap-
porto di nuove costruzioni & sensibilmente
aumentato in confronto all’anno precedente.
Infatti, mentre nel 1958 le nuove costruzioni
furono 33 per 220.417 tonnellate di stazza
lorda, nel 1959 sono salite a 45 per 283.243
tonnellate di stazza lorda. Si & verificata nel
1959 una contrazione quantitativa e cid & deri-
vato dall’aumento delle demolizioni e delle
vendite all’estero. Infatti, mentre nel 1958 le
demolizioni sono state 37 per 113.104 tonnel-
late di stazza lorda, nel 1959 sono salite a
37 per 159.061 tonnellate di stazza lorda, e le
vendite all’esterc, mentre nel 1958 sono state
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13, per 60.587 tonnellate di stazza lorda, nel
1959 sono salile a 43 per 208.044 tonnellate di
stazza lorda.

Non v’ha dubbio che, nella situazione della
nostra flotta, devono considerarsi come ele-
menti positivi sia il maggior numero delle
costruzioni, sia il maggior numero delle de-
molizioni: il che sta ad indicare che il pro-
cesso di rinnovamento del naviglio, invece di
arrestarsi, ¢ proseguito nel 1959 con ritmo piu
accelerato.

Concludo questa mia breve replica espri-
mendo il voto che il Governo, grazie soprat-
tutto al perseverante impegno del ministro
Jervolino, voglia decisamente proseguire su
questa via del rinnovamento e del potenzia-
mento della nostra flotta e, correlativamente
a una politica marinara di largo respiro, vo-
glia promuovere e favorire un piu largo ed
intenso sviluppo dei traffici marittimi, sicché
la nostra marina mercantile, che investe una
parte cosl cospicua dell’economia nazionale,
possa diventare uno strumento sempre piu
efficiente e potente dello sviluppo economico e
sociale del nostro paese. (Vivi applausi al
centro).

PRESIDENTE. Ha facoltd di parlare 1’ono-
revole ministro della marina mercantile.

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile. Signor Presidente, onorevoli deputati,
chi & preposto alla direzione di un ministero,
deve vedere associate molle amarezze alle
poche sodisfazioni derivanti dall’esercizio di
una cosl alta funzione. E quasi legge inelutta-
bile che chi ha compiuto il suoc dovere con il
maggiore impegno e si & costantemente ado-
perato a dare il maggior impulso alle attivita
di sua competenza, debba trovare numerose
difficoltd che, valutate sotto un profilo esclu-
sivamente umano ed egoistico, fermerebbero
il passo al piu dinamico tra gli uomini decisi
a raggiungere la meta. Ma, poiché chi opera
per la collettivita deve far prevalere gli in-
teressi dei molti a quelli del singolo, & neces-
sario che sappia trovare anche dalle opposi-
zioni l'incitamento a fare piu e meglio e ser-
virsi delle stesse opposizioni per perfezionare
e completare il lavoro avviato.

Ispirandomi a tali considerazioni, ringrazio
anzitutto — e non sembri strano — gli onore-
voli colleghi che hanno steso la relazione di
minoranza. Mentre mi riservo di rispondere
ai rilievi mossi, prendo atto del loro proposito
di voler sottolineare, a mezzo della relazione
di minoranza, I'importanza dei problemi della
economia marinara e di contribuire a miglio-
rare e rafforzare la stessa struttura organiz-
zativa della pubblica altivitd nel settore. Se

questa finalith, onorevole Adamoli, sard ri-
spondente al vero, siano benedelte le contrad-
dizioni e le amarezze fattemi provare durante
la discussione di questo bilanecio.

La mia riconoscenza viva e sincera vada al
relatore di maggioranza. L’onorevole Boidi,
con la sua relazione, pregevole softo ogni
punto di vista, ha dimostrato non solo di pos-
sedere una particolare competenza sui diversi
settori della marina mercantile, ma di mani-
festarla con ammirata passione. Ringrazio di
cuore tutti coloro che sono intervenuti sul bi-
lancio, sia in aula, sia in Commissione sotto
la solerte e saggia presidenza dell’onorevole
Mattarella.

Un pensiero riconoscente e cordiale devo
rivolgere ai miei collaboratori al Ministero,
al centro e alla periferia, al softosegretario
onorevole Mannironi, agli addetti al Gabi-
netto, alla segreteria particolare, ai funzio-
nari. Tufti, con intelligente cuore, danno
quotidiana prova di amare la marina mercan-
tile. Questo & per me il piu grande conforto.
Mi piace fare questa affermazione in questa
sede nella forma piu solenne.

Mi sia consentito anche salutare e ringra-
ziare la stampa per gli aiuli dati e che dard
al Ministero da me presieduto. La collabora-
zione della stampa sard sommamente neces-
saria e fard sempre meglio conoscere, apprez-
zare, sostenere il Ministero della marina mer-
cantile che, come ho detto in altra occasione,
¢ un efficace strumento di penetrazione ecom-
merciale all’estero e un fattore di equilibrio
della nostra bilancia internazionale dei paga-
menii.

Onorevoli deputati, sarebbe mio vivissimo
desiderio rispondere esaurientemente a tutte
le critiche mosse, nonché ai chiarimenti ri-
chiesti. Devo perd limitarmi a brevi risposte
per il tempo limitato messo a disposizione,
anche perché credo doveroso soffermarmi sul-
la relazione di minoranza che, come ho gia
detto, ritengo assai utile; essa, fra 1'altro,
contribuird a far meglio conoscere le neces-
sitd urgenti della marina mercantile.

Nel controdedurre alla relazione di mino-
ranza dard risposta a molte osservazioni che
sono state fatte in questo dibattito da me tanto
apprezzato, per cui rinnovo a tutti le espres-
sioni della mia sincera riconoscenza. Assicuro
poi tutti gli onorevoli deputati che le osserva-
zioni, i suggerimenti, le richieste, formeranno
oggetto di mio attento, appassionato esame.

Nel rispondere alle critiche contenute nella
relazione di minoranza lo fard con assoluta
serenitd, anzi, con rigorosa obiettivita.
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L’onorevole Adamoli ha lamentato che i
membri della Commissione non sono mai in-
formati dell’attivita che il Ministero della ma-
rina mercantile svolge. I1 Ministero della ma-
rina mercantile pubblica annualmente due re-
lazioni, delle quali la piu vasta tratta le atti-
vitd della marina mercantile e la seconda
quella della pesca. Ambedue le relazioni sono
inviate ad enti ed a persone che si interessano
dei problemi marinari. Ho dato disposizioni
affinché da oggi in poi siano inviate copie
delle relazioni a tutti i membri della Commis-
sione competente.

Circa la diminuita partecipazione italiana
al tonnellaggio mondiale, faccio presente che,
tenendo conto delle flotte in effettivo servizio,
la differenza diventa quasi minima. Il pro-
gramma di rinnovamento della flotta & in
corso. Il giorno 8 settembre 1960 quattro
grosse navi di linea per il gruppo Finmare
sono state contemporaneamente impostate, per
125 mila tonnellate di stazza lorda; altre unita
sono in corso di costruzione ed altre verranno
presto impostate.

Per 1'armamento libero ¢ stata emanata la
nota legge sulla demolizione e ricostruzione
del naviglio. Altre unita sono state ordinate
dai gruppi Finsider ed E.N.I.: negli ultimi
12 mesi le nuove ordinazioni ammontano a
circa 400 mila tonnellate, Esse non sono suffi-
cienti a coprire tutto il potenziale dei nostri
cantieri, ma sono — bisogna riconoscerlo —
senza dubbio rilevanti.

Inoltre in favore dell’armamento sono in
atto, o prossime ad essere approvate, nuove
provvidenze (premi di demolizione, contributi
di ricostruzione, eliminazione di ogni fisca-
lismo, credito navale) che costituiscono gli
scopi immediati che il Ministero della marina
mercantile sta perseguendo. Non comprendo
pertanto 1'affermazione contenuta nella rela-
zione di minoranza, secondo cui il disegno di
legge da me presentato farda ripercorrere un
cammino gid percorso e di cui si conosce gia
il punto di arrivo.

ADAMOLI, Relatore di minoranza. E per
i cantieri?

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile. Verrd anche a quelli: seguo la sua
relazione. Contrariamente alle sue previsioni,
anche i cantieri hanno formato oggetto di
particolare attentissimo studio.

Sulla riforma della legge Tambroni, della
quale c¢i siamo occupati ampiamente ieri e
Paltro ieri nella competente Commissione in
sede legislativa, e che mi auguro di vedere
approvata mercoledi prossimo, fard in seguito
le mie controdeduzioni.

La relazione di minoranza fa il confronto
del nostro naviglio con quello del Giappone e
della Germania; essa perd tralascia di rilevare
che questi due paesi soltanto quest’anno han-
no superato la loro consistenza pre-bellica,
mentre 1'Italia 1'ha superala da sei anni. &
logico che l'etd media del loro naviglio sia
inferiore all’etd di quello italiano. L’Italia ha
effettivamente una cifra di disarmo doppia
della media mondiale. Tale fatto, come & noto,
deriva dalla circostanza che la flotta italiana
naviga senza sussidi nei traffici delle grandi
masse a carico completo, che sono esposte di
piu ai colpi delle congiunture.

Non pubd disconoscersi perdo che i disarmi
italiani sono diminuiti. Essi sembrano piu
elevati perché in Italia teniamo conto anche
delle navi immobilizzate per grandi lavori, il
che non si verifica negli altri paesi.

Non nego, onorevole Adamoli, che il viag-
gio del Nautilus sotto la calotta polare costi-
tuisca una grande affermazione tecnica; esso
perd non pud costituire un precedente utiliz-
zabile dalla marina mercantile. Le possibilita
sostenute nella relazione di minoranza sono
frutto di opinioni giornalistiche assai affret-
tate che non possono trovare realizzazione im-
mediata. Anche in Italia, del resto, si studia
il problema dal punto di vista pratico e non
soltanto dal punto di vista politico.

Una voce a stnistra. Da troppo tempo si
studia !

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile. Quanti anni hanno impiegato gli ame-
ricani per arrivare a quella realizzazione ? Lo
si vada a domandare agli armatori americani.

L'Ttalia partecipa a tale scopo a tutti i con-
gressi ed & presente in tutti gli organismi
internazionali. La partecipazione della ban-
diera italiana ai traffici internazionali non é
elemento determinante per valutare Deffi-
cienza economica. Criterio di base & ’esistenza
o meno di un saldo attivo o passivo della bi-
lancia dei trasporti marittimi. Nell’anno in
corso, nonostante gli elevati disarmi e 1 noli
bassi, la nostra bilancia & ancora attiva come
avviene da sei anni, menire prima essa era
costantemente passiva.

Non & esatto, onorevole Adamoli, che in
Italia non vi siano programmi per la flotta.
Basti tener presente quelli della flotta del
gruppo Finmare. Nemmeno & esatto che 1'atti-
vitd dell’armamento sovvenzionato sia stata
compressa o anche limitata; & esatto invece il
contrario. Bastano le seguenti cifre a dimo-
strarlo; nel 1954 fu autorizzato un tonnel-
laggio di stazza lorda di 32.130 tonnellate;
nel 1957 (dopo tre anni di complela inatti-
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vitd fu auntorizzato un tonnellaggio di stazza
lorda di 45.300 tonnellate; nel 1958 non fu
data alcuna autorizzazione. Dal 26 agosto 1959
al 30 settembre 1960, cioé in soli 13 mesi, io
ho autorizzato la costruzione di 14 navi, di
cui sei da carico, per complessive 185.200 ton-
nellate di stazza lorda, cifra mai raggiunta
da epoca remota. Ho 1'orgoglio di potere affer-
mare che, durante la mia direzione del Mi-
nistero della marina mercantile, la flotta della
Finmare ha avuto un impulso che non ha pre-
cedenti nel passato.

Per ’armamento libero vi sono stati i pro-
grammi della legge Saragat, della legge Cappa
sulle petroliere, della legge Tambroni, se-
condo un indirizzo che & stato un vero incen-
tivo alle iniziative dell’armamento. I risul-
tati conseguiti sono stati buoni. Devg anche
fare osservare che i piani rigidamente con-
cepiti non sono idonei in Italia; essi sono
ritenuti non adatti alla natura della indu-
stria dell’armamento. D’altra parte, non dob-
biamo negare che i programmi di larga mas-
sima attuali da paesi ad economia libera
come Italia, Norvegia, Germania, Olanda,
Svezia, hanno permesso di conseguire risultati
superiori a quelli dei paesi ad economia piani-
ficata, i quali soltanto ora stanno progredendo
in questo settore.

E vengo alla legge 17 luglio 1954, n. 522.
Nella relazione di minoranza si afferma che
la legge anzitutto ha mancato completamente
al suoi scopi, mentre, in altra parte, si rico-
nosce che indubbiamente essa ha operato pur
non avendo risolto il problema dei nostri
cantieri. S1 riconosce che per quattro anni &
stalo assicurato il pieno carico di lavoro nei
cantieri, benché precedenlemente si affermi
che tale carico dei cantieri non fu prodotto
della legge stessa, ma di una eccezionale con-
giuntura favorevole e non determinata certo
dal nostro paese.

A parte le contraddizioni, credo doveroso
rilevare che la legge fu studiata negli anni
1952-1953, cioé nel periodo di depressione dei
noli; quando fu emanata nel luglio 1954 non
si era ancora rilevato il boom dei noli che
inizio nell’agosto 1954. Non nego che la legge
in parola enird in vigore nel momento in cui
si verificava una fase favorevole dei noli. Que-
sto contribul ad aumentarne il successo. Basti
ricordare che all’epoca del conflitto coreano,
fra il 1950 e il 1952, mentre tutti i cantieri na-
vali ricevevano ordinazioni, quelli italiani ri-
masero senza ordini, proprio per la mancanza
delle provvidenze adottate dal ministro Tam-
broni.

L’affermazione contenuta nella relazione di
minoranza che occorre uscire da una situa-
zione che ha fatto vivere alla giornata i nostri
cantieri, non risponde al vero. La legge Tam-
broni ha avuto il merito di avere consentito
ai cantieri I'assunzione di impegni per molti
anni. Tali impegni sono venuti parzialmente
a mancare soltanto per la sopravvenuta crisi
dei noli. Non & esatto che la legge 17 luglio
1954, n. 522, non abbia consentito alcun mi-
glioramento nella situazione cantieristica ita-
liana. 11 fatto che il disegno di legge da me
presentato bloceca i contributi alla misura in
vigore al 1° gennaio 1957 significa che questi
vengono fissati nell’80 per cento della misura
prevista per il primo anno di applicazione
della legge, e cid vuol dire che i costi nei
nostri cantieri sono migliorati, anche se di
poco.

Quanto ai provvedimenti, proposti nella
relazione di minoranza, di ammodernamento
e riorganizzazione dell’industria cantieristica,
faccio presente che essi sono gia realizzati o
in corso nei cantieri Ansaldo di Genova Sestri,
di Trieste, Ansaldo di Livorno, della Naval-
meccanica di Castellammare di Stabia e in
altri cantieri. Anche i cantieri privati si av-
viano ad adoltare le tecniche piu progredite,
e questo nel loro esclusivo interesse.

Avremo occasione, onorevole Adamoli, di
esaminare a fondo il disegno di legge sul
riordinamento dei servizi di preminente inte-
resse nazionale. Mi limito, in questa occa-
sione, a precisare perché non posso accettare
la richiesta o le critiche fatte nella relazione
di minoranza. Sulla competenza della materia
preciso che l'organizzazione tecnica dei ser-
vizi di preminenie interesse nazionale non
puo essere sottratta al Ministero della marina
mercantile. La relazione di minoranza affer-
ma cosa inesatta quando dice che, nella pre-
sentazione del disegno di legge, non si & te-
nuto conto delle esigenze dei singoli porti e
dei singoli traffici e della necessita di tornare
alla situazione prebellica, la quale & del tutto
differente da quella odierna, sia per ragioni
politiche sia per possibilith di traffici.

Negli anni recenti & stato svolto un lavoro
intenso sia dal Ministero della marina mer-
cantile sia da quelli concertanti, che sono ben
sei, sia da esperti autorevolissimi che con
i miei funzionari, sotto la mia costante perso-
nale direzione, hanno esaminato il problema
esaurientemente.

La competenza del ministero per la deter-
minazione delle linee, come fu riconosciuto,
del resto, dal Senato in sede di discussione
del bilancio. non ne sottrae il controllo al
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Parlamento, che pud intervenire in qualsiasi
momento con tutti i mezzi a sua disposizione.

Non & esatto affermare che il Ministero
della marina mercantile sovrintendendo al
coordinamento dei servizi (vedi l’articolo 12
del disegno di legge da me presentato) sot-
trae il coordinamento tecnico alla Finmare.
La devoluzione all’'industria privata dei ser-
vizi locali della Sardegna e delle isole Tre-
miti, di cui parla anche la relazione di mino-
ranza, & stata suggerita dall’esperienza. Le
grandi societd devono gestire 1 grandi servizi,
non quelli che richiedono speciali organizza-
zioni locali.

Debbo riaffermare, per i servizi di linea,
che non & possibile accogliere tutte le istanze
locali, pur rispettando le esigenze dei sin-
goli porti nel quadro nazionale. La stessa rela-
zione di minoranza, del resto, accetta questo
concelto quando scrive che occorre rompere
il cerchio dei campanilismi per quanto ri-
guarda i problemi dei porti.

Il ridimensionamento amministrativo delle
societd del gruppo Finmare non costituisce
una misura antisociale, perché, se si verifi-
chera, sard integrato da provvedimenti che
assicureranno a tutti il trattamento di legge.
La riduzione dell’onere a carico dello Stato,
che ne deriverd, sara un compenso assai mag-
giore per la collettivita. Né comprendo perché
occorra mantenere in vila una organizzazione
troppo vasta per le attuali esigenze, che com-
porta perdita di ricchezza a danno della col-
lettivita.

D’altra parte la norma, contenuta nell’ar-
ticolo 4 del disegno di legge, & stata concor-
data con il Ministero delle partecipazioni
statali.

In merito al programma di sviluppo, pro-
posto nella relazione di minoranza per il po-
tenziamento della flotta del gruppo, faccio
presente che esso comporterebbe la costru-
zione di 51 navi per 343 mila tonnellate di
stazza lorda in aggiunta alle 185.200 gia auto-
rizzate. Mi auguro che 1’avvenire prossimo
possa consentire un tale programma di svi-
luppo: io, piu di tutti, ne sard contento.

Ma, senza entrare nel merito della pro-
posta, voglio fare osservare che, nella presen-
tazione delle proposte per le singole linee,
manca quell’elemento concreto che possa fare
rispettare il conceito cosi bene precisato dal
senatore Florena nella sua relazione al! Se-
nato: occorrono studi di mercato, proiettati
su lunghi period;j di tempo, per decidere sulle
singole linee. Questa analisi di mercato manca
del tutto nelle proposle avanzate per il po-

tenziamento della flotta delle societd di premi-
nente interesse nazionale.

ADAMOLI, Relatore di minoranza. Nel suo
progetto c’'&?

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile. Non ve n'era ragione, non avendo io
avanzato proposte del genere.

Nella relazione di minoranza si afferma che
occorrono piani pluriennali dell’ordine di 2 o
300 miliardi. Posso comunicare che gli inve-
stimenti finora realizzati in questo settore sono
stati di oltre 200 miliardi e, col programma
attualmente in corso, raggiungeranno i 300
miliardi.

Desidero, infine, su questo argomento, pre-
cisare che la riduzione della flotta del gruppo
Finmare, rispetto al periodo pre-bellico, &
inferiore a quanto & detto nella relazione di
minoranza. Anzitutto non dimentichiamo la
necessita di eliminare alcune navi per la
manecanza dei servizi con le colonie; secon-
dariamente non & esatta la cifra di 241 navi
— che anche stamane ella, onorevole Ada-
moli, ha ripetuto — per 1.486.000 tonnellate
messa a confronto con quella attuale di 685
mila tonnellate. Alla vigilia dell'ultimo con-
flitto mondiale la flotta del gruppo era costi-
tuita da 208 navi per 1.357.463 tonnellate di
stazza lorda, di cui 130 mila tonnellate rappre-
sentate dalle navi della classe « regione » che
erano impiegate, come & notorio, in trasporti
speciali soprattutto di carattere militare.

E vengo all’argomento della discrimina-
zione di bandiera, di cui stamane si sono inte-
ressati parecchi onorevoli deputati. Non &
esatto che l’autorita italiana non abbia ope-
rato contro le discriminazioni di bandiera la-
sciando tale compito alle organizzazioni arma-
toriali e sindacali. Il Governo ha protestato
sempre, e in taluni casi & riuseito a far eli-
minare negli accordi commerciali le clausole
di riserva: per esempio, nell’accordo del 22
gennaio 1960 con 1'Argentina. A parte 'azione
svolta in sede di O.E.C.E. ¢ a Washington,
il Ministero della marina mercantile ha provo-
cato la nomina di un gruppo di lavoro
presso il Ministero degli esteri per avviare a
soluzione tale importante e delicatissima que-
stione.

Per i carichi di cereali (anche di questo
si & largamente parlato stamane) ho fatto
tutto cid che potevo, e ho avuto anche risultati
positivi. Gredo opportuno riferire le conclu-
sioni del C.I.LR. nella riunione di ieri 13
ottobre. Il grano che sara acquistato dalla
Russia potra essere trasportato con navi ita-
liane perché venduto con clausola fob.
L’Australia vendera con clausola cif, perd
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& disposta ad utilizzare navi italiane, purché
a noli convenienti. Il grano che sara acquistato
negli Stati Uniti e nel Canada sarad acqui-
stato con le due clausole cif e fob; si cer-
cherd di favorire 1'impiego di navi italiane,
purehé i noli siano economicamente conve-
nienti.

Quanto alle bandiere-ombra, prendo atto,
onorevole Adamoli, del riconoscimento, che si
fa nella sua relazione di minoranza, del fatto
che la classe armatoriale italiana ha dimo-
strato resistenza alle lusinghe delle bandiere-
ombra. Posso assicurare che il Governo con-
tinua la sua azione per ottenere un pareggia-
mento degli oneri armatoriali sotio tutte le
bandiere.

E passo al problema dei porti. I porti ita-
liani hanno in corso importanti lavori di am-
pliamento: cosi a Genova, a Livorno, a Civi-
tavecchia, a Napoli, a Bari, a Ravenna, a Ve-
nezia, a Trieste. Sono lavori per molte decine
di miliardi. Il traffico attuale ¢, in merci, due
volte e mezza quello pre-bellico; nonostante
qualche inconveniente, posso affermare che
I'attrezzatura dei porti nazionali & proporzio-
nata alle esigenze attuali. Cid non esclude che
sia necessario tempestivamente provvedere,
per renderla idonea agli sviluppi futuri.

Lo sviluppo del traffico deve essere tenuto
presente anche nei confronti di molti porti
piccoli, specie nel Mezzogiorno, dove nuove
correnti di traffico si vanno rapidamente affer-
mando. Accetlo il suggerimento che occorre
rompere il cerchic del campanilismo e della
slerile conecorrenza anche in questa materia.

La questione del lavoro portuale & tutta
di limiti e di equilibrio. Io vorrei, onorevole
Vidali, che si presentasse un’occasione nella
quale poter discutere ampiamente il pro-
blema, non fosse altro per riconciliare ed
armonizzare le conirastanti vedute che sono
venute da diverse parti di questo settore. Si
presenterd ’occasione, ed io sard lieto se con
la collaborazione di tutti noi riusciremo, nel
superamento delle diverse ideologie che ci
dividono, a trovare la via pit rispondente a
giustizia nell’interesse di tutte quante le cate-
gorie,

La questione del lavoro portuale — dicevo
— @ tutta di limiti e di equilibrio. Non & pos-
sibile superare i primi e rompere il secondo
senza creare gravi perturbamenti, che non
giovano a nessuna categoria, B ben noto che
il numero degli iscritfi ai turni di colloca-
mento non corrisponde, almeno nelle propor-
zioni, alle dimensioni del fenomeno della di-
soccupazione dei marittimi. Non vi & dubbio
che 1 disarmi delle grandi unitd possono pro-

vocare delle gravi comnseguenze. Osservo, tut-
tavia, che prima della demolizione del Conte
Biancamano era enirata in servizio la Leo-
nardo da Vinci. Di consegnenza le condizioni
complessive dell’impiego dei lavoratori sono
migliorate.

In merito ai rilievi formulati sui due
« CGonli », devo ricordare che per essi era pre-
vista una vita massima di dodici anni quando
vennerc ricostruiti. Il termine & gia stato rag-
giunto e, a prescindere da qualche viaggio in
piu, che ho gid concesso, non posso andare
oltre certi limiti per il dovere inderogabile di
sicurezza della vita del marittimi e dei pas-
seggeri.

Le osservazioni fatte nella relazione di mi-
noranza sulla pesca sono di massima sullo
stesso piano delle valutazioni ministeriali. Ri-
tengo, tuttavia, alquanto forzata la critica
fatta ad un eventuale « piano azzurro », che
non & stato ancora formulato. Voglio, comun-
que, assicurare che ritengo meritevoli di at-
tenzione i criteri suggeriti per la preparazione
del provvedimento.

Passo ora, onorevoli colleghi, dopo aver
risposto, sia pure succintamente ai rilievi
principali emersi nel corso della discussione
generale, alla parte tecnica delle attivita del
Ministero della marina mercantile e del rela-
tivo bilancio.

Sviluppi della crisi marittima. I livelli dei
noli marittimi si sono di nuovo atlestati su
quote minime ma costituisce una circostanza
positiva il fatlto che si abbia, ormai, in questo
campo, un fenomeno di stabilizzazione, senza
ulteriori cadute degli indici, mentre si nota
una maggiore richiesta di spazio di stiva.

Il rinnovamento della flotta mondiale con-
tinua, per altro, a ritmo accelerato: le mi-
sure delle demolizioni di navi antiquate sono
in costante aumento e le unitd avviate alla
demolizione nel corso dei primi mesi del 1960
hanno largamente superato il totale dell’anno
1958, avviandosi a superare anche le cifre da
primato del 1959 (3 milioni 200 mila tonnel-
late lorde): nei primi sette mesi dell’anno in
corso esse sono state dell’ordine di 2.250.000
tonnellate.

I disarmi, dal canto loro, hanno mostrato
una spiccata tendenza alla riduzione nel corso
degli ultimi quindici mesi e se, da un lato,
il rientro in servizio di navi disarmate ha
impedito una sostanziale ripresa nel livello
dei noli, con la maggiore offerta di stive da
esso determinata, costituisce un aspetto posi-
tivo della situazione attuale il fatlo che lo
sviluppo dei trasporti abbia avuto per effetto
un piu elevato assorbimento dello spazio di
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stiva esistente. Ci0 & avvenuto specialmente
nel seltore delle navi da carico secco, per le
quali la percentuale dei disarmi, ragguagliata
alla consistenza complessiva della flotta mon-
diale della categoria, non superava, agli inizi
di agosto, secondo le statistiche della camera
di navigazione del Regngp Unito, il 2 per cento;
la situazione continua ad essere meno favore-
vole per le cisterne, dove la quota dei disarmi
¢ ancora del 9 per cento.

Nella flotta italiana esiste una situazione
corrispondente, anche se diverse sono le cifre
dei disarmi. Per le navi da carico secco, questi
sono ormai stabilizzati sul 6 per cento, mentre
per le cisterne la quota & abbastanza piu ele-
vata e varia, a seconda dei mesi, fra il 16 ed
il 19 per cento. Queste percentuali, e special-
mente 'ulfima, sono piu elevate di quelle di
molti altri paesi; & ftuttavia motive di com-
piacimento il fatto che (rispetto a 12-15 mesi
or sono) i disarmi italiani siano praticamente
dimezzati. A ¢id hanno confribuito efficace-
mente lo sviluppo dei traffici (che, nei porti
italiani, raggiungeranno cifre impensate nel
1960, avvicinandosi molto ai 100 milioni di
tonnellate) e D’eliminazione delle navi piu
vecchie ed antieconomiche.

Da questo punto di vista deve porsi in
risalto il fatto che la crisi marittima ha acce-
lerato quel processo di ringiovanimento della
flotta italiana che & in corsc ormai da diversi
anni e che si poteva temere rimanesse pregiu-
dicato dalla avversa situazione generale. E
importante notare che, ad onta delle massicce
demolizioni, la consistenza della flotta nazio-
nale continua ad aumentare, sia pure a ritmo
pin lento e malgrado il fatto che le nuove
commesse abbiano fortemente scarseggiato per
lunghi periodi.

Il ringiovanimento poteva, in queste condi-
zioni, essere dato da una pura e semplice de-
molizione delle navi antieconomiche, ma cio
sarebbe andato a seapito della consistenza
globale della flotta, mentre & un preciso inte-
resse nazionale che a tale riduzione della con-
sistenza non si addivenga. Su questo hanno
fatto leva i provvedimenti governativi, nell’in-
tento di agevolare 1'eliminazione delle navi
vetuste assicurando, pero, nel contempo, la
costruzione di navi nuove, anche al fine di
dare maggiori possibilita di lavoro ai cantieri.
Dopo la legge sulle demolizioni, si sono cosi
affrontati il problema dell’adeguamento della
legge 17 luglio 1954, n. 522, alla situazione
attuale ed il problema, non meno importante,
della creazione di un efficace sistema di cre-
dito navale. Tutto c¢id in vista sia della situa-
zione attuale sia delle esigenze, che vanno

maturando, di procedere alla sostituzione delle
navi di costruzione bellica in ragione, oltre
che della congiuntura, anche della loro eta.
Com’¢ stato messo in rilievo in molte occa-
sioni, la legge 17 luglio 1954, n. 522, ha con-
tribuito in modo determinante all’incremento
della marina mercantile nazionale ed all’occu-
pazione dei nostri cantieri. Oltre un terzo
della consistenza della flotta italiana & rappre-
sentato, infatti, attualmente da navi costruite

con i benefici della anzideita legge, che ha,

cosi, dato un vigoroso impulso al rinnova-
mento ed al ringiovanimento della marina
mercantile nazionale. Occorre ricordare che,
se circa il 19 per cento & costituito da navi
di oltre 20 anni di etd e poco meno del 39 per
cento da navi fra 10 e 20 anni di eta, oltre il
42 per cento & ormai rappresentato da navi
fino a dieci anni, una situazione, cioé, che
mai si era verificata cosi favorevole nel set-
tore dell’'etd media del nostro naviglio.

Nel periodo di favorevole andamento della
congiuntura, e cioé dall’entrata in vigore della
richiamata legge sino al 1957, i cantieri ita-
liani hanno potuto fruire anche di numerose
commesse estere, per un’aliquota, sul com-
plesso delle ordinazioni, pari a circa il 30
per cento, cifra molto lontana senza dubbio
da quella dei cantieri giapponesi, tedeschi ed
olandesi (che variano tra il 60 ed il 75 per
cento del totale), ma, comunque, degna di
rilievo.

In proposito, & da osservare che — ai fini
previsti dal tratfato istitutivo del mercato co-
mune europec — le misure di aiuto predi-
sposte a favore delle costruzioni navali non
possono considerarsi come idonee a falsare la
concorrenza tra i cantieri del M.E.C., in
quanto i nostri cantieri hanno lavorato a pieno
ritmo quando i cantieri degli altri paesi della
Comunitd sfruttavano al massimo la loro ca-
pacita costruttiva, mentre hanno risentito del
successivo periodo di crisi, laddove i cantieri
olandesi e tedeschi hanno, nella generalitd,
ancora lavoro per qualche anno.

Sono diversi i cantieri nazionali nei quali
il lavoro ormai scarseggia e cid & una diretta
conseguenza della ecrisi dei noli ancora in
atto, che non consente agli armatori di di-
sporre di mezzi finanziari sufficienti per la
esecuzione di grandi programmi di nuove co-
struzioni,

In questa situazione, a prescindere dai
provvedimenti che sono stati o verranno presi
direttamente a favore dell’armamento (leggi
sulle demolizioni e credito navale), si & ravvi-
sala 1’opportunita di procedere ad una revi-
sione della legge n. 522, al fine di renderla
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piu aderente alle diverse condizioni attuali e
di adeguare le misure da essa previste alle pre-
senti esigenze del mercato internazionale.
Complessi studi sono stati compiuti sull’argo-
mento ed & stato predisposto un testo di dise-
gno di legge, ora approvato, dopo gli accordi
raggiunti con il Ministero del tesoro, dal Con-
siglio dei ministri e presentato, per I'esame, a
questo ramo de! Parlamento.

Il disegno prevede un'ulteriore assegna
zione di 24 miliardi di lire per la correspon-
sione dei benefiei previsii dalla legge e si
propone il fine di fronteggiare i negativi effetti
della scarsezza di nuove commesse, adottando
un meccanismo di variabilita della misura dei
contributi di costruzione in dipendenza del
grado di occupazione dei cantieri. In sostanza,
la misura unitaria del contributo sard sog-
getta a variazioni periodiche semestrali (e, se
necessario, trimestrali) in relazione al volume
delle ordinazioni ottenute dall’industria can-
tieristica nel periodo di dodici mesi prece-
dente.

Il disegno stabilisce, inoltre, I'ammontare
globale massimo dei contributi che potranno
essere pagati, ogni anno, in relazione al vo-
lume di commesse acquisito dai cantieri, pren-
dendo a base una consistenza delle ordina-
zioni pari a 400.000 tonnellate lorde.

Infine, nell’intenfo di adeguare convenien-
temente la legislazione vigente alle norme
contenute nel fratlato istitutivo delia Comu-
nitd economica europea, ’ammontare dei con-
tributi viene bloccato al livello del 1° gennaio
1957, in modo da ottenere un allineamento
con la data prevista dal trattato come termine
di riferimento dei regimi di aiuto all'industria
cantieristica (nell’assieme, gli stanziamenti
annuali non potranno, cosi, superare i 14 mi-
liardi di lire).

Un fine particolare che il disegno di legge
si pone &, inoltre, quello di stimolare i can-
tieri a conseguire una riduzione dei costi e
ad adeguare la loro capacitd costruttiva alle
concrete possibilitd di assorbimento del mer-
cato: di tali necessita sara, infatti, tenuto il
debito conto nella determinazione delle varia-
zioni della misura dei contributi.

Questo provvedimento ¢ stato criticato da
varie parti e si & sostenufo che esso sia del
tutto insufficiente per consentire l’esecuzione
di un ampio programma di rinnovamento
della flotla. Nei primi mesi successivi alla
sua pubblicazione, la legge non ha potuto
avere effetti di rilievo; e cid a causa della cri-
tica siluazione nel seftore dei disarmi, che
non poteva certamente invogliare molti arma-
tori a costruire navi nuove. Con il graduale

miglioramento registrato nel mercato dei noli
e con la riduzione dei disarmi, il provvedi-
mento ha cominciato ad avere successo, tanto
che, ormai, gli impegni assunti dall’ammini-
strazione superano il miliardo e duecentocin-
quanta milioni di lire e si riferiscono alla de-
molizione di circa 130.000 tonnellate di stazza
lorda di naviglio antiquato, che verranno
sostituite da sette navi di nuova costruzione
per un complesso di 120.000 tonnellate (tra cui
alcune grosse unitd cisterniere e da carico
secco).

La legge potra dispiegare appieno i suoi
effetti quando il provvedimento sul credito
navale sard operante, perché i cantieri e gli
armatori saranno certamente indoiti ad avva-
lersene in misura maggiore, potendo disporre
anche di pit ampie e meno onerose fonti di
finanziamento.

Al momento attuale, il problema del cre-
dito navale & quello maggiormente sentito
dall’amministrazione e dagli ambienti can-
tHeristici e armatoriali. In tutte le assemblee
annuali delle associazioni armatoriali, che si
sono tenute in giugno ed in luglio, & stata
messa in risalto la necessita che il problema
venga risolto.

Problemi fondamentali sono: assicurare
vaste possibilita di credito ed evitare che
V'onere degli interessi risulti troppo gravoso e
richieda esborsi, da parte dei mutuatari, su-
periort a quelli medi del mercato internazio-
nale.

Il mezzo piu idoneo per raggiungere questo
fine (ed al quale si fa spesso ricorso sia nella
legislazione nazionale, sia in quella di altri
paesi), & quello della corresponsione di un
contributo di interesse a carico dello Stalo. A
tale principio & ispirato il progetto di legge
sul credito navale, che & ormai in fase di
avanzata elaborazione e che — dopo l'assenso

degli altri ministeri interessati e, in partico-

lare, dell’amministrazione finanziaria — potra
essere sotloposto all’approvazione del Con-
siglio dei minisfri, per la successiva presen-
tazione al Parlamento.

Le linee fondamentali del progetto sono gia
note in cid che riguarda la misura del contri-
bhuto di interesse, che ¢ stato proposto dal
Ministero nella misura del 3,50 per cento per
i crediti a lunga scadenza (massimo di quin-
dici anni) per la costruzione, la ftrasforma-
zione e le grandi riparazioni di navi, e nella
misura dell’1,50 per cento per i mutui a breve
scadenza che 1'armatore contrae per ovviare a
contingenti esigenze derivanti da impreviste
opere di manutenzione e di riclassifica di
navi.
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Il problema, ormai indilazionabile, del
rinnovo delle convenzioni con le quatfro so-
cietd del gruppo Finmare per 'esercizio del-
le linee di navigazione di preminente inte-
resse nazionale & stato avviato a soluzione e,
dopo lunghi e eomplessi studi ed accordi con
le altre amministrazioni interessate (Tesoro e
Partecipazioni statali), & stato redatto il testo
definitivo del progetto di legge in materia, gia
approvalo dal Consiglio dei ministri e fra-
smesso, per l'esame, al Parlamento (Senato).

Al tempo stesso si & provveduto a predi-
sporre altro progetto di legge per la proroga
delle precedenti convenzioni per il periodo
sino al 31 dicembre 1959, in guisa da regola-
rizzare la situazione per il passato: anche
questo progetto & gia stato approvato dal! Con-
siglio dei ministri ed inviato, per 1’esame, al
Senato.

Il progetto concernente il riordinamenio
dei servizi marittimi di preminente interesse
nazionale prevede che con le quattro societd
concessionarie vengano stipulate nuove con-
venzioni, con effetto dal 1° gennaio 1961 e per
la durata di venti anni, mentre per 1’anno
1960 & stabilito che le societa medesime
avranno diritto ad una sovvenzione corri-
spondente alla differenza tra gli oneri di eser-
cizio ed i ricavi netti conseguiti da ciascuna
societa.

Le convenzioni recheranno in allegato —
secondo il disegno di legge governativo —
Ielenco delle linee sovvenzionate, approvato
dai ministri per la marina mercantile e per
il tesoro e suscettibile di modifiche.

Il progetto prevede, come punti essenziali:
a) 'adeguamento costante del capitale delle
societd alle esigenze di impianto e di gestione;
b) la concentrazione delle agenzie e degli uf-
fici periferici delle qualtro societd nel modo
piu economico; ¢) il raggruppamento parziale
o totale delle societd mediante concentrazione
o trasferimento di pacchetti azionari; d) la
limitazione della sovvenzione annua globale
alla cifra di 21 miliardi di lire, salvo maggio-
razioni dovute a pit elevati oneri previden-
zialj] e diritti consolari od all’entirata in eser-
cizio di navi nuove.

La modifica dell’elenco delle linee sovven-
zionate o l'insorgere di esigenze particolari ¢
di pubblico interesse potranno dar luogo ad
una revisione della misura delle sovvenzioni
che e prevista, in forma normale, ogni due
anni, per tener conto delle variazioni negli
introiti e nei costi del personale, del combu-
stibile e delle manutenzioni e riparazioni.

Il disegno di legge approvato dal Consi-
glio dei ministri prevede, infine, una serie

di misure cautelative per i casi di gravi defi-
cienze ed inadempienze da parte delle so-
ctetd (misure che possono culminare nella de-
cadenza delle concessioni) e per le ipotesi di
particolari esigenze di pubblico interesse, che
possono portare ad una temporanea utilizza-
zione diretta di navi delle societd da parte
dell’amministrazione.

E previsto, infine, che le linee di caral-
tere locale attualmente in concessione alle so-
cietdh Tirrenia ed Adriatica siano affidate al-
I'industria privata (si tratta delle piccole li-
nee locali tra porti sardi e di quella per le
isole Tremiti).

Alla fine di giugno & entrata in esercizio
la nuova nave ammiraglia della flotta ita-
liana da passeggeri, la Leonardo da Vinci, e
l'avvenimento & stato posto in grande risalto
sia in Italia sia all’estero, dove € ben nota
la, posizione di primissimo piano che la nostra
flotta da passeggeri detiene, specie nelle linee
per le Americhe.

Per i nevralgici settori di traffico di linea
tra il bacino del Mediterraneo, le Americhe
e 1'Australia, & stato approntato un grande
programma di nuove costruzioni, che com-
prende due grossi transatlantici da 38.000
tonnellate da destinarsi alle linee del nord
America e due unita da 23.000 per le linee
dell’Australia. In tal modo sara possibile met-
tere la marina sovvenzionata in grado di por-
tarsi in condizioni di paritd con le concor-
renti straniere, che gia percorrono queste li-
nee con navi moderne e veloci o hanno predi-
sposto ampi programmi di nuove costruzioni:
di particolare interesse & il complesso delle
linee per I’America del nord, dove le nostre
posizioni debbono essere mantenute e, se pos-
sibile migliorale, per 1 posilivi riflessi che
questi servizi hanno in maleria di turismo
e di emigrazione, che sono tra le piu cospicue
voci attive della bilancia commerciale ifaliana.

L’entrata in servizio delle due nuove unita
permettera di dare una pienamente sodisfa-
cente sistemazione alle linee del nord America
e rendera disponibili aleune delle navi at-
tualmente in servizio per il nord America, che
potranno essere vantaggiosamente impiegate
sulle linee, anch’esse di grande rilievo, del-
I’America del sud.

L’impiego delle due nuove motonavi da
costruire nei traffici per I’Australia avra, a
sua volta, un peso non indifferente, in quanto
nel settore & in atto una concorrenza molto
vivace, specie da parte delle compagnie in-
glesi, che stanno potenziando i loro servizi
con navi da 40.000 e 45.000 tonnellate lorde e
hanno attuato una forma di gestione asso-
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ciata delle linee, suscettibile di dare notevoli
vantaggi finanziari. Il giorno 8 settembre le
quattro unita suddette, ossia le due da 3%.000
tonnellate destinate al nord America e le due
da 23.000 per 1'Australia, sono state contem-
poraneamente impostate nei cantieri nazio-
nali.

Alla fine del mese di maggio hanno avuto
corso le gare per l'affidamento all’industria
privata dei servizi marittimi sovvenzionati
dell’alto e medio Adriatico: i servizi relativi
sono stati, cosi, appaltati per 20 anni rispet-
livamenle alla societdh « Crociere d’altre-
mare » con sede in Trieste ed all’impresa
Lolli Ghetti di Ancona.

Le altre linee locali, affidate alle quattro
societd « Navigazione Toscana », « Parteno-
pea », « Navisarma » e Si.Re.Na., sono or-
mai convenientemenle sistemate, anche se per
le crescenti esigenze economico-sociali si ren-
de ancora necessario, talvolta, qualche poten-
ziamento: in proposito, & da menzionare 1'isti-
tuzione, avvenula quest’anno, della linea
estiva con periodicitd giornaliera tra Salerno,
Amalfi, Positano, Capri e Napoli.

Di fronte all’incalzare di misure protet-
tive a favore delle marine nazionali e di di-
scriminazioni a danno di quelle straniere,
poste in essere in molti paesi, 1'Italia ha, si-
nora, mantenuto la sua politica basata sul
principio della libertad dei traffici, non man-
cando (specialmente in sede O.E.C.E.) di svol-
gere i debiti passi per oltenere 1’abolizione
delle varie forme discriminatorie attuate nel
mondo. Nondimeno, poiché i principi teorici
debbono necessariamente essere contemperati
alle esigenze della difesa degli interessi del-
I’armamento nazionale, interessi che, di volta
in volta, possono avere un contenuto mera-
mente economico o anche giuridico, la si-
tuazione viene seguita con grande attenzione
e vengono accuratamente esaminale le possi-
bilita di attuare misure difensive che la tu-
tela di quegli interessi potrebbe rendere ne-
cessarie.

Grazie a misure discriminatorie, bandiere
estere {che sotto un aspetto puramenle eco-
nomico avrebbero scarse possibilita di impiego
proficuo) riescono ad acquisire carichi i quali,
altrimenti, in condizioni normali di concor-
renza, sarebbero trasportati da altre navi e
cid pregiudica le possibilitd competitive delle
unita ilalianee di quelle delle altre marine
mercantili tradizionali.

Molti sforzi sono stati compiuti in sede
O.E.C.E. per reprimere le varie forme di di-
seriminazione esistenti e I'Italia ha dato un

notevole contributo all’azione svolta dal co-
mitato dei irasporti marittimi dell’0.E.C.E.,
il quale ha potuto ottenere risullati di un
certo rilievo: tra gli ultimi successi in ordine
di tempo & da menzionare 1'impegno con-
tratio dal governo argentino di liberalizzare in
forma graduale i traffici marittimi del paese;
un risultato ancor piu completo & stato ulti-
mamente raggiunto a seguito dell’azione di-
plomatica svolta nei confronti del governo
ecuadoriano, che ha gia eliminato le misure
discriminatorie adottate in passato e che con-
sistevano nella determinazione dei diritti con-
solarl in misura diversa per le varie ban-
diere, mentre ora tali diritti sono stati fissati
nella stessa mnisura per qualsiasi bandiera.

L’'Ttalia continuera a svolgere la sua opera
in seno all’Q.E.C.E., specialmente al fine di
evitare che il processo in corso di trasforma-
zione dell’organizzazione — alla quale sem-
brano disposti a dare la loro piena adesione
gli Stati Uniti ed il Canadad — non comporti
una rinunzia alla meritoria opera sin qui
svolta per la liberalizzazione dei fraffici ma-
rittimi.

In materia di politica internazionale ma-
rittima del nostro paese, &, poi, da ricordare
che ¢ in corso di elaborazione, con la Somalia,
un trattato di navigazione, a seguito del pas-
saggio della Somalia dall’amministrazione fi-
duciaria italiana all’indipendenza.

Nel periodo dal 17 maggio al 17 giugno
del corrente anno, si & svolta a Londra una
conferenza internazionale, che aveva per fine
la revisione e l'aggiornamento delle norme
stabilite in materia di sicurezza della naviga-
zione dalla conferenza di Londra del 1948.
L’amministrazione della marina mercantile ha
partecipato attivamente sia alla conferenza sia
ai suoi lavori preparatori, e ha dato un no-
tevole contributo ai lavori, a mezzo dei suoi
rappresentani.

L’argomento rivestiva, infatti, un partico-
lare interesse per 1'Italia, dove & in corso da
alcuni anni una vasta opera di studio per
I'elaborazione della nuova legge sulla sicu-
rezza della navigazione (ormai gid appro-
vata dal Senato) e dei regolamenti di sicu-
rezza, per il trasporto dei passeggeri e per
I'imbarco, il trasvorto via mare e lo sbarco
di merci pericolose, regolamenti per il defi-
nitivo approntamento di aleuni dei quali si
attendevano, appunto, i risultati delia pre-
detta conferenza di Londra. Da questo punto
di vista, si pud affermare che D’appronta-
mento dei regolamenti stessi non tardera
molto, posto che le risoluzioni adottate dalla
conferenza non si distaccano molto dalle basi



Atti Parlamentari

— 17728 —

Camera dei Deputati

II1 LEGISLATURA — DISGUSSIONI — SEDUTA DEL 14 0oTTOBRE 1960

su cui queste norme interne dovrebbero es-
sere stabilite.

Tra i piu i1mportanti problemi della si-
curezza della navigazione sono da elencare,
inoltre, la disciplina delle navi a propulsione
nucleare (sia sotto l'aspetto dei sistemi di
propulsione, sia in c¢id che riguarda 1'adde-
stramento degli equipaggi e le misure da
porre in alto nei porti che saranno toccati da
queste navi); la revisione del regolamento su-
gli abbordi in mare, in relazione alle risolu-
zioni adottate nella recente conferenza di Lon-
dra, e del regolamento sul bordo libero, con
riferimento alle decisioni che verranno prese,
al riguardo, nella conferenza per la revisione
della convenzione del 1930 sulla linea di mas-
simo carico che si terra nel prossimo anno
sempre a Londra; l’addestramento degli uf-
ficiali di coperta delle navi mercantili all’uso
del radar, altra materia di grande interesse,
che & attentamente seguita e studiata all’am-
ministrazione, in vista della necessitd di pros-
sime realizzazioni pratiche per un’efficace e
completa preparazione del personale suddetto
a servirsi di questo nuovo potente mezzo au-
siliario della navigazione; la sostituibilith par-
ziale o totale, con le dovufe caulele, delle
tradizionali imbarcazioni di salvataggio con
battelli pneumatici gonfiabili automatica-
mente; la disciplina dei carichi scorrevoli che
tanta importanza hanno in relazione alla sta-
bilitd della nave; la disciplina delle merci
pericolose, gia ricordata; infine, il completa-
mento e l'integrazione delle norme sulla ra-
diotelegrafia e sulla radiotelefonia.

In tufte le scorse discussioni del bilancio
del Ministero della marina mercantile ¢ stato
posto in rilievo il grave problema costituito
dalla ridotta possibilita di assorbimento del-
l'offerta di lavoro da parte della flolta nazio-
nale. La crisi, che ha colpito a partire dal
1957 le attivitd marittime, ha, ovviamente,
avuto effetti negativi anche in questo settore,
in quanto U'entitd dei dizsarmi ha ridotto an-
cor piu le possibilith di imbarco. Al tempo
stesso, il progresso tecnico tende a far dimi-
nuire la consistenza delle tabelle di equi-
paggio.

Gli effetti negativi dell’eccedenza di perso-
nale inscritto nelle matricole della gente di
mare rispetto alle necessita della flotta esi-
stente si ripercuotono, perd, quasi esclusiva-
mente sul personale mancante e provvisto di
piu basso grado di qualificazione (qualifiche
iniziali di bordo), mentre per molte delle ca-
tegorie di personale qualificato o specializzato
si assiste al fenomeno opposto della scarsezza

del personale provvisto di determinati titoli
o di una specializzazione.

Il fenomeno non & infrequente per il per-
sonale di stato maggiore e sono state adottate
opportune misure per agevolare 1’'imbarco di
allievi ufficiali, in modo da consentire loro
di compiere il prescritto tirocinio per il con-
seguimento dei titoli professionali di stato
maggiore.

Un particolare rilievo assume, in relazione
alle considerazioni che precedono, il raggiun-
gimento di una conveniente soluzione del pro-
blema della preparazione professionale della
gente di mare, intesa come sviluppo dell’istru-
zione nautica e dell’addestramento del per-
sonale.

Il Ministero della marina mercantile si
preoccupato di prendere in considerazione le
possibilitd di potenziamento degli istituti sco-
lastici a tipo marinaro e delle altre iniziative
intese a promuovere la formazione profes-
sionale della gente di mare. Sono stati sta-
biliti proficui contatti con il Ministero della
pubblica istruzione, al quale & stata offerta
la piena collaborazione di quello della marina
mercantile in tutto cid che concerne le ma-
terie di comune interesse, ed & stata predi-
sposta, da un’apposita commissione di stu-
dio, una relazione sull’attivita che il Mini-
stero potrebbe svolgere in questo settore e
sulle modifiche da apportare al regolamento
al eodice della navigazione in dipendenza del
grado di preparazione professionale ritenuto
necessario per il conseguimento dei vari titoli
professionali e delle qualifiche di bordo, non-
ché di un riordinamento della complessa ma-
teria delle abilitazioni proprie ai diversi ti-
toli. B stata posta in speciale rilievo, dalla
commissione, l’opera che l'amministrazione
potrebbe svolgere nei confronti dell’Ente na-
zionale educazione marinara, i cui istituti me-
ritano di essere potenziati ed agevolati nel-
I'opera di raggiungimento di un sempre piu
elevato grado di funzionalitd e di perfezio-
namento.

Di questi problemi l’amministrazione ha
ritenuto doversi occupare anche se essi esu-
lano dalla sua diretta ed immediata sfera
di competenza burocratica, in quanto la col-
laborazione con I’amministrazione pin diret-
tamente interessata ai problemi scolastici ap-
pare quanto mai opportuna, in relazione alla
convenienza che quel personale, che dovra
ottenere dall’amministrazione della marina
mercantile i titoli professionali, sia, nel corso
del periodo scolastico, indirizzato ed adde-
strato nel modo piu confacente. Gio non vuol
dire, ovviamente, che allo stato attuale cio
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non avvenga, ma che & necessario rendere
I'istruzione marinara quanto piu & possibile
perfetta e rispondente alle esigenze della pro-
fessione che gli studenti abbraeceranno.

Non vengono trascurali, infine, dall’am-
ministrazione i problemi di addestramento
del personale in settori particolari, quale &
quello dell’impiego di nuovi mezzi ed im-
pianti di bordo, ad esempio il radar, all'uso
del quale appare necessario siano convenien-
temente preparati gli ufficiali di coperta, at-
traverso appositi corsi.

Il grande sviluppo dei traffici marittimi
rende necessaria una continua ed attenta con-
siderazione dei problemi di sviluppo dei
porti, in relazione alla necessita di nuove
banchine, di nuove attrezzature, di nuove vie
di comunicazione con il retroterra. L’impo-
nente incremento dei traffici di prodotfi pe-
troliferi fa sorgere sempre nuove esigenze
di costruzione in parecchi porti di apposite
darsene per i petroli e, al tempo stesso, di-
versi porti che, sino a pochi anni fa, avevano
un’importanza secondaria, hanno avuto svi-
luppi eccezionali, tali da portarli ai primi
posti della graduatoria nazionale dei porti:
tipici sono, in questo senso, i casi di Augusta
e di Ravenna, ma il processo di industrializ-
zazione di zone finora depresse, specie nel
meridione, potrd produrre analoghi effetti
anche per altri porti, specie per quelli si-
tuati in zone nelle quali sono sorti o stanno
sorgendo grandi complessi industriali nuovi
(come a Brindisi ed a Taranto).

Secondo 1 dati ufficiali finora resi noti,
nel primo semestre del 1960 le merci imbar-
cate e sbarcate nei porti italiani sono ascese
a poco meno di 50 milioni di tonnellate —
esattamente 49,5 — e, salvo alcune rare ecce-
zioni, tutti i maggior porti nazionali hanno
beneficiato di questa espansione, naturalmen-
te, in maggiore od in minore misura: cid
crea dovunque problemi di potenziamento, di
miglioramento, di ammodernamento, che de-
vono essere risolti. Ai primissimi posfi, in
tale graduatoria, si trovano Genova e Trieste.

Negli ultimi anni si & potuto accelerare
questo processo di potenziamento, grazie al-
l'aumento degli stanziamenti nel bilancio del
Ministero dei lavori pubblici ed alla desti-
nazione di una somma aggiuntiva di 15 mi-
liardi di lire per 1'esecuzione di opere por-
tuali, disposta con legge 24 luglio 1959, n. 622,
ma molto & ancora necessario fare, anche in
relazione ai grandi lavori in corso nei grandi
porti degli altri paesi del mercato comune
europeo, con i quali occorre tenere il passo,
per ragioni di competitivita.

L’amministrazione ha avuto cura di pre-
disporre una regolamentazione di alcune delle
attivitd portuali unitaria su scala nazionale,
compatibilmente con le esigenze locali: cid &
stato falto per il pilotaggio ed il servizio dei
portabagagli e verra fatto prossimamente per
I’ormeggio ed il rimorchio. Anche per quanto
riguarda le tasse portuali, & in avanzata fase di
svolgimento la procedura per 1’approvazione
di un testo unico, inviato, per il parere, alle
varie amministrazioni interessate.

Di particolare importanza ¢ anche la di-
sciplina della sosta in porto di navi cariche,
delle operazioni di sbarco ed imbarco dei
prodotti petroliferi, dell’esecuzione di lavori
a bordo delle cisterne e della loro degassifi-
cazione; anche in quesfa materia, si tratta
di sostituire alle regolamentazioni locali vi-
genti nei singoli porti una disciplina a carat-
tere nazionale: i lavori relativi sono mollo
avanzati e sono stati compiufi anche con la
valida collaborazione dell'Unione italiana delle
camere di commercio.

Anche il problema del costo delle opera-
zioni portuali & oggetto di attento esame da
parte del Ministero, nel duplice intento di
conseguire una riduzione dei costi stessi e,
comungue, di contenerli in misure tali da
non risultare antieconomieci nei confronti di
quelli dei grandi porti di paesi del nord Eu-
ropa che fanno parte della comunitd econo-
mica europea e che si trovano in condizioni
di eoncorrenza con i porti italiani per l'im-
barco e lo sharco di merei in transito da e
per 1 paesi del centro Europa. L'istituzione
del mercato comune, con le misure di com-
pleta abolizione delle barriere doganali da
esso prevista, fara, infatti, preferire dagli ope-
ratori economici i porti situati in favorevoli
condizioni geografiche e gravati da minori
costi, e ¢io impone di considerare attentamente
la situazione, ad evitare possibilita di danni
per i porti italiani, che gid godono di minori
vantaggi dal punto di vista della posizione
geografica rispetto ai grandi porti del nord,
di massima situati alla foce di grandi fiumi
navigabili, che costituiscono importanii vie
di comunicazione con il retroterra.

I dati sulla consistenza della flotta pesche-
reccia all’inizio del 1960 possono essere con-
siderati con un certo ottimismo, in quanto,
se & vero che di essa fanno parte ancora poco
meno di 32.000 unitd con propulsione a remi
od a vela e di una stazza lorda media di fon-
nellate una e mezza, le statistiche espongono
chiaramente la progressiva tendenza alla ri-
duzione di queste unitd (che erano ancora
36.500 nel 1955) ed all’aumento del numero
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delle unitd motorizzate, che toccano ormai il
numero di 13.000, contro le 9.600 del 1955.
Cosl, nel giro di cinque anni, il naviglio pe-
schereccio italiano si & arricchito di circa 2.800
motobarche e di oltre 500 motopescherecei,
mentre, prendendo in considerazione il ton-
nellaggio, risulta che ormai il 70 per cento
della stazza lorda complessiva & costituito da
unitda motorizzate. Graduale e costante & stato
anche lo sviluppo del valore degli scafi ed
apparati motori, aumentato, rispetto al 1955,
di oltre il 25 per cento.

Per quanto riguarda la produzione, nel
corso del 1959 si ¢ avuio un certo migliora-
mento rispetto ai due anni precedenti, ma le
difficoltd obieftive in cui urta la nostra pesca
(scarsa pescositd dei mari dove i pescherecci
operano e difficili situazioni di natura poli-
tica) non consentono di avere, in questo cam-
po, dei grandi sbalzi in avanti; quesli sbalzi
potranno venire da una normalizzazione po-
litica del canale di Sicilia e, pili ancora, dallo
sviluppo in atto delle iniziative per la co-
struzione e 1’acquisto di navi idonee alla pesca
atlantica.

Tra le misure adottate nel dopoguerra che
hanno dato migliori risultati deve essere sen-
z'altro considerata 1’istituzione del fondo di
rotazione per il credito peschereccio, con il
gquale vengono concessi mutui per 1'esecu-
zione di lavori ad un saggio di interesse che
¢ attualmente del 2 per cento. Lo Stato inter-
viene mediante anticipazioni agli istituti ban-
cari incaricati dell’esercizio del credito ed il
sucecesso del provvedimento, che risale al di-
cembre 1956, & dimostrato dall’elevato numero
di domande presentate per la concessione dei
finanziamenti, che hanno largamente supe-
rato la cifra di duemila. L’amministrazione
sta compiendo studi sulla possibilita di di-
sporre nuovi stanziamenti a favore del fondo
di rotazione e di elevare I'importo del finan-
ziamento che pud essere concesso, limitato,
in atto, ad un massimo di dieci milioni di
lire, importo insufficiente per 1'esecuzione di
progetti di un certo rilievo che meriterebbero
un adeguato appoggio.

Altro eardine della politica peschereccia &
rappresentato dai coniributi erogati a carico
dello stanziamento di b miliardi di lire di-
sposto sui fondi della Cassa per il mezzo-
giorno e destinato per un quinto dell’importo
all'intervento a favore di iniziative per la
pesca oceanica. Le provvidenze consistono in
un contributo sino ad un massimo del 40 per
cento delle spese di costruzione e di miglio-
ramento degli scafi, di acquisto di attrezza-
ture da pesca e di impianti di conservazione

del prodotto pescato. Gli stanziamenti non de-
stinati alla pesca atlantica sono stati ormai
quasi interamente impegnati e ¢id testimonia,
da un lato, lo spirito di iniziativa degli eser-
centi la pesca e, dall’altro, la bontd del prov-
vedimento, che consente allo Stato di contri-
buire all’esecuzione di un complesso di lavori
per un valore che supera i dieci miliardi di
lire: si ricordi, in proposito, che il valore
globale delle unitd e delle attrezzature da
pesca italiane tocea i 46 miliardi di lire e che
i contributi di cui trattasi possono essere con-
cessi solo a favore degli esercenii delle re-
gioni su cui la Cassa per il mezzogiorno ha
giurisdizione, per cui si pud agevolmente de-
durre che le iniziative che fruiscono delle mi-
sure in parola hanno un’importanza molto
notevole sia in senso assoluto sia in senso
relativo.

La legge 21 luglio 1959, n. 590, ha disposto
uno stanziamento di 500 milioni di lire per
I’erogazione di confributi per il migliora-
mento di unitd ed attrezzature da pesca (entro
il limite del 40 per cento delle spese da soste-
nere) a favore dei pescatori dell’alto Adria-
tico, per compensarli della mancata inclu-
sione — nell’accordo di pesca con la Jugosla-
via del 1958, tuttora vigente — di una zona
del golfo di Trieste nella quale essi potevano,
in precedenza, esercitare la pesca sulla scorta
dell’accordo precedentemente in vigore.

L’istrultoria delle domande (1235) & stata
conclusa e quasi tutte le domande di contri-
buto sono state accolte (1.204); la notifica del-
I'accoglimento delle domande agli interessati
¢, ormai, anch’essa praticamente conclusa.
I lavori di miglioramento che verranno effet-
tuati ascendono, nel complesso, ad un valore
di un miliardo e mezzo di lire.

II Ministero della marina mercantile ha
elaborato uno schema di disegno di legge,
gid approvato dal Consiglio dei ministri, ed
attualmente all’esame del Parlamento, per la
concessione di un contributo d’interesse sui
mutui per la pesca che comportano un saggio
d’inleresse del b per cento o superiore a tale
aliquota. Si tratta di una misura giad atluata
con la legge 10 gennaio 1952, n. 16, che ebbe
notevole successo, anche se la limitatezza dei
fondi disponibili non permise di accogliere
tutte le richieste presentate.

La legge del 1952, prorogata nel 1956, ebbe
efficacia sino al 30 giugno 1958 ed il provve-
dimento ora approvato dal Consiglio dei mi-
nistri & stato predisposto nell’intento di ac-
cogliere le domande a suo tempo presentate
e che non poterono essere sodisfatte per l'esau-
rimento dei fondi stanziati. La misura si e
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rivelata molto utile in deferminati casi nei
quali gli esercenti non possono avvalersi dei
crediti del fondo di rolazione, che non pos-
sono superare l'importo di dieci milioni di
lire e non hanno effetio, quindi, nei riguardi
di iniziative di pit ampio respiro, meritevoli,
mvece, della pi attenta considerazione.

La legge Ferrara-Scalia del 13 marzo 1958,
n. 250, &, ormai, pienamenie operante e gra-
zie ad essa e stato possibile porre in atto ef-
ficaci provvidenze previdenziali a favore de-
gli inleressati, che sono tutti coloro che eser-
citano in modo professionale la piccola pesca
su unitd di slazza lorda che non supera le
10 tonnellale. Molte sono le difficoltd nelle
quali le competenti commissioni comparti-
mentali si sono imbattute all’inizio del loro
lavoro, dovute specialmente alle difficoltd di
ricostruire P’attivita prestata dai pescatori sulle
piccole unila, ma, al momento attuale, i la-
vori delle eommissioni procedono a ritmo
serrato.

Molto sentito & anche il problema della co-
struzione di alloggi salubri per i pescatori,
in sostituzione delle case malsane nelle quali
essi, in molti centri, ancora abitano e sono
stati fatti i passi opportuni presso il Mini-
stero dei lavori pubblici, che ha concesso, a
suo tempo, un’assegnazione di un miliardo
di lire a questo fine. La costruzione delle case
per 1 pescatori viene effettuata dagli istituti
autonomi per le case popolari.

Le condizioni ambientali e politiche nelle
quali si esplica la pesca nel Mediterraneo
hanno reso indispensabile studiare con cura
le possibilitd di costituire una salda flottiglia
nazionale per la pesca nell’Atlantico e gli
sforzi dell’amministrazione si sono trovati a
combaciare con le iniziative di diversi opera-
tori che hanno giustamente avvertito I’esigenza
di trovare nuove zone di pesca. E ovvio che
la pesca oceanica potrd essere appannaggio
solo di imprese industriali saldamente or-
ganizzale e ben provviste di capitali e di
mezzi, anche per la necessith di competere
ad armi pari con le analoghe iniziative che
fioriscono nei paesi stranieri, in alcuni dei
quali la pesca oceanica rappresenta ormai
un’attivita tradizionale.

Gli operatori delle regioni meridionali ri-
. cevono un potente impulso ad assumere ini-
ziative del genere dai contributi previsti a loro
favore, per un importo complessivo di un
miliardo di lire, sui fondi a disposizione della
Cassa per il mezzogiorno e hanno gid for-
mulato diversi programmi, richiedendo la
concessione dei contributi stessi; ma anche
nelle altre regioni le iniziative non mancano

1
|
|

e negli ultimi dodici mesi sono stati acqui-
stati all’estero parecchi grossi pescherecci da
adibire, previ adattamenti, alla pesca atlan-
tica.

8i ha motivo fondato di ritenere che lo
sviluppo della pesca oceanica porterd ad una
notevole riduzione delle importazioni di pro-
dotti ittici dall’estero, che, al momento at-
tuale, corrispondono, in valore, a tre quarti
della intera produzione nazionale.

Notevole interesse presentano, a questo
proposito, le possibilitA — che si sono rive-
late concrete — della conclusione di accordi
di collaborazione per la pesca con taluni paesi
dell’Africa occidentale (quali la Liberia, il
Ghana e la Nigeria) e 1'attivitd svolta dai rap-
presentanti dell’amministrazione in seno alla
commissione interna.

Sono note le difficolta di ordine politico
frapposte ad un piu esteso sfruttamento delle
acque del Mediterraneo da parte delle nostre
unita da pesca. La situazione appare ormai
regolarizzata nell’Adriatico, dove, con reci-
proche concessioni, si & potuto raggiungere
un accordo che si & rivelato stabile, anche se,
in sede di periodico rinnovo, potranno es-
sere apportate variazioni nelle zone concesse
al nostri pescatori. L’accordo del novembre
1958, che era venuto a scadere il 30 aprile
1960, & stato, frattanto, prorogato senza va-
rianti fino alla fine di febbraio 1962.

Meno favorevole & la situazione nel canale
di Sicilia, dove non & stato ancora possibile
raggiungere un modus vivend? con la Tunisia
e dove si verificano ancora episodi luttuosi
e deprecabili, come quello recentemente del
motopeschereccio Salemi, nel quale due pe-
scatori italiani hanno perso la vita. L'azione
svolta dall’amministrazione della marina
mercantile e da quella degli affari esteri &
molto intensa e si & fatto quanto era possibile
per giungere ad accordi con la Tunisia, pro-
spettando anche i vantaggi che a quel paese
potrebbero derivare dal raggiungimento di
un accordo commerciale e di collaborazione
economica. Si ha motivo di sperare che le
autoritd tunisine entrino nell’ordine di idee
di accettare trattalive per un ritorno alla nor-
malita.

In fase avanzata di elaborazione & 1’accordo
di collaborazione per la pesca con la Repub-
blica Araba Unita, atiraverso il quale I'Italia
tende a sperimentare le possibilitd di realiz-
zare una politica di collaborazione con tutti
i paesi mediterranei interessati alla pesca.

Oltre all’azione svolta dall’amministrazione
— e gia menzionata in precedenza — in seno
alla commissione internazionale per la pesca



Atti Parlamentar:

— 17782 —

Camera dei Deputati

III LEGISLATURA — DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 14 oTTOBRE 1960

nel nord Atlantico ed alle iniziative assunte
per la conclusione di accordi bilaterali per
la pesca con i paesi del Mediterraneo e del-
I’Africa occidentale, & da ricordare 1’attiva
partecipazione ai lavori della F.A.Q. e del
Consiglio generale della pesca nel Mediter-
raneo, presso il quale il funzionario preposto
alla direzione generale della pesca e del de-
manio marittimo & stato eletto vice presidente
del consiglio stesso.

Passo ora a trattare dei problemi di fun-
zionalita dell’amministrazione, e in primo
luogo di quelli del personale. Dopo listitu-
zione del ruolo degli operai permanenti, ad-
detti alla condotta dei mezzi nautici occor-
renti per l'esplicazione di varie importanti
funzioni di polizia marittima, disposta con
la legge 22 otlobre 1959, n. 947, & stato pos-
sibile avviare a soluzione il problema del com-
pleto riordinamento del Ministero e della revi-
sione dei ruoli organici del personale.

Un apposito disegno di legge & stato appro-
vato, infatti, dal Consiglio dei ministri nel
luglio scorso e trasmesso al Parlamento per
I’esame. Le variazioni all’ordinamento buro-
cratico dell’amministrazione previste dal
citato disegno sono essenziali per un retto
funzionamento di questo Ministero, i cui com-
piti sono venuti sempre pit ad espandersi,
con la conseguenza che spesso non & possibile
far fronte a tutte le esigenze per la scarsezza
del personale e la mancanza, addirittura, di
alcuni ruoli organici indispensabili, quale
quello della carriera di concetto.

Il disegno prevede l’elevazione a direzione
generale dell’ispettorato generale degli affari
generali e del personale, in analogia ail or-
ganizzazione burocratica di tutti gli altri Mi-
nisteri; la creazione di una direzione gene-
rale del demanio marittimo e dei porti, i cui
servizi sono, al momento attuale, divisi tra
due diverse direzioni generali, mentre hanno
numerosi punti di conttato che ne consigliano
I'unificazione in un unico servizio; ['istitu-
zione del ruolo organieo della carriera di con-
cetlo e la revisione degli altri ruoli gid esi-
stenti, coneepita in guisa da adeguare la con-
sistenza dei ruoli alle effettive esigenze del
servizio che, al momento attuale, rendono
spesso necessaria ’attribuzione di funzioni di
una qualifica superiore al personale o 1'espli-
cazione di determinate funzioni, quali quelle
di concetto, da parte di personale della car-
riera direttiva od esecutiva.

L’approvazione di questo disegno di legge
da parte del Parlamento darebbe all'ammini-
strazione la possibilith di operare con molta

maggiore efficacia e di attendere ai suoi com-
piti istituzionali nel modo pitl conveniente.

Vivamente sentito & anche il problema
della unificazione in una sola sede di tutti
1 servizi centrali del Ministero, attualmente
sparsi in cinque diversi edifici, data I'insuf-
ficiente capienza del palazzo di piazza della
Minerva. Le pratiche necessarie per la costru-
zione della nuova sede, che sorgerd all’E.U.R.,
sono in fase avanzata di svolgimento e quanto
prima sard possibile dar corso all’inizio dei
lavori, dopo l'esame del progetto da parte
dell’ufficio tecnico erariale.

Onorevoli deputati, a felice coronamento
dell’impulso nuovo della marina mercantile
italiana mi piace citare 1’approvazione -—
data dalla Commissione per gli affari costi-
tuzionali — al disegno di legge, da me pre-
sentato, sul riordinamento dei servizi e la
revisione dei ruoli organici del Ministero cui
ho 1'onore e la responsabilitd di presiedere.

Modeste ed inadeguate strutture ammini-
strative — create nell’immediato dopoguerra
— non reggevano ormai piu alla mole cre-
scente di un lavoro che si afferma con vita-
litd nuova nello sviluppo economico della na-
zione. Non si tratta, invero, di creare pesanti
burocrazie, ma agili adeguati strumenti, che
sappiano bene amministrare il patrimonio
del popolo italiano.

Questo riguarda non solo il settore della
navigazione e del traffico marittimo, ma an-
che quello del demanio marittimo, che
I’'espansione edilizia del paese mette in cosi
grande rilievo. Avra, cosi, anche il settore
della pesca marittima — che i nuovi processi
di conservazione, di industrializzazione e di
lotta contro il depauperamento ittico dei no-
stri mari rendono di urgente interesse nazio-
nale — un sempre piu vitale impulso.

Con la certezza di avere messo — con que-
sto disegno di legge —— una solida pietra ango-
lare su cui costruire un lavoro assai piu im-
pegnativo, mi piace chiudere quesia interes-
sante discussione parlamentare sul bilancio
della marina mercantile italiana.

Abbiamo, infatti, cosi, tulte le pru serie
premesse per vedere rifiorire l'attivita di un
Ministero che ha la responsabilita di agire in
un setlore dove gli italiani hanno sempre iro-
vato larghe possibilitd di vita nella esplica-
zione delle loro piti grandi e piu geniali atti-
tudini. (Vivi applausi al centro - Congratu-
lazioni).

PRESIDENTE. Gli onorevoli Adamoli,
Caprara, Vidali, Ravagnan, Minella Molinari
Angiola, Polano, Barontini, Maglietta, Natia
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e Sannicold hanno presentato il seguente or-
dine del giorno.

« La Camera,

considerata la complessityh dei problemi
legati al rinnovo delle convenzioni con le
societd di premiinente interesse nazionale e
tenuto conto dei voti espressi dagli organi
responsabili economici, politici, sindacali,
amministrativi delle cittda marinare interes-
sate;

consideratlo che le prospettive di ridu-
zione di linee e di navi e di concentrazione
o fusione delle societd di preminente interesse
nazionale hanno creato preoccupazioni ed
allarme che non possono essere ignorate dai
poteri centrali;

considerato che i termini previsti per
I’entrata in vigore della nuova legge saranno
certamente superati prima del compimento
dell'izer parlamentare;

invita il Governo

a ritirare il disegno di legge presentato al
Senato e a predisporre, sulla base di una
impostazione generale programmalica che sia
frutto di un dibattito parlamentare e di vaste
consullazioni con gli organi rappresentativi
delle cifth di Genova, Napoli, Trieste e Ve-
nezia, un nuovo disegno di legge che, nel
quadro di uno sviluppo e di un potenzia-
mento della flotta Finmare, assicuri anche lo
sviluppu dell’economia marittima e portuale
delle cittd interessate ».

Dichiaro inammissibile quest’ordine del
giorno sia perché per il ritiro di un disegno di
legge e indispensabile 'autorizzazione del Pre-
sidente della Repubblica su deliberazione col-
legiale del Consiglio dei ministri, sia perché
1l provvedimenio di cui trattasi & all’esame del
Senato (ed & fra 1’altro discutibile se il ritiro
imponga ad una Assemblea di dismettere un
disegno di legge).

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile. Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile. Nel ringraziarla molto, signor Pre-
sidente, per questa sua decisione mi permetta
di aggiungere alire due considerazioni. In-
nanzitutto, quel disegno di legge non & al-
l'ordine del giorno della Camera. In se-
condo luogo, un’Assemblea legislativa pud
opporsi ad un disegno di legge non appro-
vandolo, ma non pud assolutamente preten-
dere dal Governo che lo ritiri.

BOGONI. Si sappia che siamo contrari a
quel provvedimento.

)
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ADAMOLI. Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

ADAMOLI. Signor Presidente, il proble-
ma dell’ammissibilitd dell’ordine del giorno
non era sftato approfondito in Commissione.
Per questo motivo l'ordine del giorno & stato
ripresentato in questa sede. Mi rimelto, co-
mundque, aila decisione del Presidente.

PRESIDENTE. Si dia lettura dei capitoli
e del riassunti per titoli e per categorie dello
stato di previsione della spesa del Ministero
della marina mercantile per 1’esercizio finan-
ziario 1960-61, nonché degli articoli del di-
segno di legge, che, se non vi sono osserva-
zioni od emendamenti, si intenderanno ap-
provall con la semplice lettura.

CUTTITTA, Segretario, legge. (V. Stam-
pato n. 2242).

(La Camera approva i capitoli, i riassunts
per [itoli e per categorie, Uappendice e gli
articoli del disegno di legge).

PRESIDENTE. Il disegno di legge sara
votato a scrutinio segreto in fine di seduta.

Discussione del disegno di legge: Proroga della
delega al Governo relativa a modificazioni
¢ soppressioni di uffiei, enti e istituzioni di
servizi operanti nel campo dell’igienc e
della sanitd pnbblica di cui all’articolo 7
della legge 13 marzo 1958, n. 296. (2512).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
la discussione del disegno di legge, gid ap-
provato dal Senato: Proroga della delega al
Governo relativa a modificazioni e soppres-
sioni di uffici, enti e istituzioni di servizi
operanii nel campo dell’igiene e della sanita
pubblica di cui all’articolo 7 della legge 13
marzo 1958, n. 296.

Come la Cawmera ricorda, la Commissione
¢ stala autorizzata a riferire oralmente. 11
relatore, onorevole Cotellessa, ha facoltd di
svolgere la sua relazione.

COTELLESSA, Relatore. Al Governo, con
I’articolo 7 della legge 13 marzo 1958, n. 296,
istitutiva del Ministero della sanitd, era con-
cessa la facoltd di emanare entro due anni
dall’entrata in vigore della legge predetta i
provvedimenti previsti- dall’articolo 5 del de-
crelo luogotenenziale 31 luglio 1945, n. 466,
con l’osservanza dei criteri diretlivi derivanti
dalle norme stabilite dagli articoli 1, 2, 4, b
e 6 della stessa legge n. 296. Per tale articolo
possono essere modificati o soppressi uffici
ed enti pubblici operanti nel campo del-
I'igiene e della sanitd, istituiti servizi ed or-
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ganismi speciali ed atiribuiti alla dipendenza
dell’Alto Commissariato enti, organismi e ser-
vizi che esercitano la loro attivita nel campo
dell’igiene e della sanita pubblica. Per gli
articoli 1, 2, 4, 5 e 6 della legge n. 296, la
competenza del Ministero si delimita speci-
ficando i mezzi e i fini del servizio ad esso
attribuiti e la natura degli enti operanti nel
campo sanitario.

Data la complessita della materia e poi-
ché, per varie ragioni, non ultima quella delle
successive erisi di governo, il Governo non
ha potuto avvalersi della facolta di emanare
t provvedimenti delegati, si chiede che sia con-
cessa una proroga di sei mesi della delega,
cioé fino al 14 febbraio 1961. La Commissione
si e espressa favorevolmente.

PRESIDENTE. Dichiaro aperta la discus-
sione generale.

Non essendovi iscritti a parlare, la dichiaro
chiusa.

Il Governo ha dichiarazioni da fare ?

GIARDINA, Ministro della sanita. 11 Go-
verno concorda con le conclusioni della Com-
missione.

PRESIDENTE. Passiamo all’articolo unico
del disegno di legge. Se ne dia lettura.

CUTTITTA, Segretario, legge:

« La delega concessa al Governo dall’arti-
colo 7 della legge 13 marzo 1958, n. 296, &
prorogata di sei mesi ».

PRESIDENTE. Non sono slati presentati
emendamenti. II disegno di legge, che consta
di un articolo unico, sard votato a scrutinio
segreto in fine di seduta.

Discussione della proposta di legge d’iniziativa
dei deputati Storti, Maglietta ed altri: Di-
vieto di intermediazione ed interposizione
nelle prestazioni di lavoro e nuova disci-
plina dell’impiego di mano d’opera negli
appalti di opere e di servizi. (130-134-B).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
la discussione della proposta di legge, di ini-
ziativa dei deputati Storti, Maglietta ed altri,
gla approvata dalia Camera e modificata dal
Senato: Divieto d'intermediazione ed inter-
posizione nelle prestazioni di lavoro e nuova
disciplina dell’impiego di mano d’opera ne-
gli appalti di opere e di servizi.

Dichiaro aperta la discussione generale.

Non essendovi iseritti a parlare, la dichiaro
chiusa.

La Commissione ha nulla da aggiungere
alla relazione scritta ?

BUTTR, Relatore.
dente.

PRESIDENTE. Il Governo ?

CALVI, Softtosegretario di Stato per il la-
voro e la previdenza sociale. 11 Governo con-
corda con le conclusioni della Commissione,

PRESIDENTE. Passiamo all’esame delle
modificazioni introdotfe dal Senato. La prima
¢ all’articolo 1, che la Camera aveva appro-
vato nel seguente testo:

Nulla, signor Presi-

«E vietato all’imprenditore di affidare in
appalto o in subappalto, anche a societd
cooperative, 'esecuzione di mere prestazioni
di lavoro mediante impiego di manodopera
assunta e retribuita dall’appaltatore, qua-
lungue sia la natura dell’opera o del servizio
cui le prestazioni si riferiscono.

E altresi vietato all'imprenditore di affi-
dare a dipendenti, a terzi o a societd coo-
perative, lavori a cottimo da eseguirsi da
prestatori di opere assunti e retribuiti da
tali intermediari.

E considerato appalto di mere prestazioni
di lavoro ogni forma di appalto o subap-
palto, anche per esecuzione di opere o di
servizi, ove l’appaltatore impieghi capitali,
macchine ed attrezzature fornite dall’appal-
tante, quand’anche per il loro uso venga
corrisposto un compenso all’appaltante.

Le disposizioni dei precedenti commi si
applicano altresi alle aziende dello Stato ed
agli enti pubblici, anche se gestiti in forma
autonoma.

I prestatori di lavoro, che siano occupati
dall'imprenditore nei casi cui si riferiscono i
detti divieti, sono considerati a tutti gli
effetti alle dipendenze dell'imprenditore me-
desimo ».

Il Senato lo ha sostituito con il seguente
festo:

«E vietato allimprenditore di affidare in
appalto o in subappalto o in qualsiasi altra
forma, anche a societd cooperative, 'esecu-.
zione di mere prestazioni di lavoro median-
te impiego di manodopera assunta e retri-
buita dall’appaltatore o dall’intermediario,
qualunque sia la natura dell’opera o del ser-
vizio cui le prestazioni si riferiscono.

E altresl vietato all'imprenditore di affi-
dare ad intermediari, siano questi dipen-
denti, terzi o societd anche se cooperative,
lavori da eseguirsi a cottimo da prestatori
di opere assunti e retribuiti da tali inter-
mediari.

E considerato appalto di mere prestazioni
di lavoro ogni forma di appalto o subap-
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palto, anche per esecuzione di opere o di
servizi, ove l'appaltatore impieghi capitali,
macchine ed attrezzature fornite dall’appal-
tante, quand’anche per il loro uso venga
corrisposto un compenso all’appaltante.

Le disposizioni dei precedenti commi si
applicano altresi alle aziende dello Stato ed
agli enti pubblici, anche se gestiti in forma
autonoma, salvo quanto disposto dal suc-
cessivo articolo 8.

I prestatori di lavoro, oecupati in viola-
zione dei divieti posti dal presente articolo,
sono considerati, a tutti gli effetti, alle di-
pendenze dell’imprenditore che effettivamen-
te abbia utilizzato le loro prestazioni».

Pongo in votazione 1'articolo 1 nel testo
del Senato.

(E approvato).

La seconda modificazione & al secondo
comma dell’articolo 3, che la Camera aveva
approvato nel seguente testo:

«La stessa disciplina si applica agli appalti
concessi dalle imprese che esercitano un pub-
blico servizio per le attivita di esazione, let-
tura di contatori, installazione e manuten-
zione di reti di distribuzione, impianti di
apparecchi e attivita similari».

Il Senalo 1o ha sostituito con il seguente:

« La stessa disciplina si applica agli ap-
palti concessi dalle imprese che esercitano
un pubblico servizio per le attivita di esa-

zione, installazione e lettura di contatori,-

manutenzione di reti di distribuzione e di
trasporto, allacciamenti, costruzione di co-
lonne montanti, impianti di apparecchi, reti
a bassa tensione e attivitd similari».

Pongo in votazione il secondo comma del-
I'articolo 3 nel testo del Senato.

(E approvato).

La terza modificazione & all’articolo 5,
che la Camera aveva approvalo nel seguente
testo:

« Le disposizioni di cui all’articolo 3 della

presente legge non si applicano:

a) agli appalti per costruzioni edilizie
all’interno degli stabilimenti;

b) agli appalti per installazione o mon-
taggio di implanti e macchinari;

¢) al lavori di manutenzione straordi-
naria;

d) a1 trasporti esterni da e per lo sta-
bilimento;

}

e) agli appalti che si riferiscono a par-
ticolari attivitd produttive, le quali richie-
dano in piu fasi successive di lavorazione,
I'impiego di manodopera diversa per spe-
cializzazione da quella normalmente impie-
gata nell’impresa, sempre che tale impiego
non abbia carattere continuativo;

f) agli appalti per prestazioni saltua-
rie ed occasionali, di breve durata, non
ricorrenti abitualmente nel ciclo produttivo
e nell’'organizzazione dell’impresa. Per tali
appalti Vesclusione dalla disciplina di cui
all’articolo 3 dovra essere autorizzata, di
volta in wvolta, dall’ispettorato del lavoro
competente ».

Il Senato lo ha sostituito con il seguente
testo:

«Le disposizioni di cui all’articolo 3 della
presente legge non si applicano:

a) agli appalti per costruzioni edilizie
all’interno degli stabilimenti;

b) agli appalti per installazione o mon-
taggio di impianti e macchinari;

¢) ai lavori di manutenzione straor-
dinaria;

d) ai trasporti esterni da e per lo sta-
bilimento;

e) agli appalti che si riferiscono a par-
ticolari attivitd produttive, le quali richie-
dano in piu fasi successive di lavorazione,
I'impiego di manodopera diversa per spe-
cializzazione da quella normalmente impie-
gata nell'impresa, sempre che tale impiego
non abbia carattere continuativo;

f) agli appalti per prestazioni saltua-
rie ed occasionali, di breve durata, non
ricorrenti abitualmente nel ciclo produttivo
e nell’organizzazione dell'impresa. Per tali
appalti la esclusione dalla disciplina di cui
all’articolo 3 dovra essere preventivamente
autorizzata, di volta in volta, dall’Ispettorato
del lavoro competente.

g) agli appalti per ’esecuzione dei la-
vori di facchinaggio, di pulizia e di manu-
tenzione ordinaria degli impianti — esclusi
per questi ultimi gli appalti di cui al se-
condo comma dell’articolo 3 — conclusi con
imprese che impiegano il personale dipen-
dente presso pid aziende contemporanea-
mente. Per tali appalti la esclusione dalla
disciplina di cui all’articolo 3, salva la di-
sposizione dell’articolo 1676 del codice ci-
vile, dovra essere autorizzata preventiva-
mente dall’ispettorato del lavoro compe-
tente del luogo dove i lavori devono ese-
guirsi. Restano ferme le disposizioni di cui
alla legge 3 maggio 1955, n. 407,
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h) agli appalti per la gestione dei po-
sti telefonici pubbliei, di cui all’articolo 55
del regolamento di esecuzione dei titoli I,
II e III del libro II della legge postale e
delle telecomunicazioni, approvato con regio
decreto 19 luglio 1941, n. 1198, soltanto
nei casi in eui la prestazione del lavoratore
per l’espletamento del servizio telefonico non
sia prevalente rispetto a quella da lui nor-
malmente svoltar.

Pongo in votazione I’articolo b nel testo
del Senato.

(E approvato).

Il Senato ha poi aggiunto il seguente arti-
colo 8:

«Con decreto del Presidente della Repub-
blica, su proposta congiunta dei ministri
delle finanze, dei trasporti, delle poste e delle
telecomunicazioni e del lavoro e della pre-
videnza sociale, entro sei mesi dall’entrata
in vigore della presente legge, saranno ema-
nate le norme per la disciplina dell’impiego
di manodopera negli appalti concessi dalle
amministraziont autonome delle ferrovie del-
lo Stato, dei monopoli di Stato e delle poste
e telecomunicazioni, in conformitd con le
disposizioni di cui ai precedenti articoli,
tenendo conto delle esigenze tecniche delle
amministrazioni stesse e salvaguardando gli
interessi del personale dipendente dalle im-
prese fornitrici di manodopera.

Qualora non vengano emanate le norme
di cui al precedente comma nel termine
ivi previsto, la presente legge trovera ap-
plicazione anche nei confronti delle predette
amministrazioni autonome dello Stato».

Pongo in votazione questo articolo aggiunto
dal Senato.
(E approvato).

La proposta di legge sard votata a scruti-
nio segreto in fine di seduta.

Inversione dell’ordine del giorno.

PRESIDENTE. Propongo un’inversione
dell’ordine del giorno, nel senso di discu-
tere subito il disegno di legge n. 1819.

Se non vi sono obiezioni, rimane cosi sta-
bilito.

{Cost rimane stabilito).

Discussione del disegno di legge: Finanziamenti
a favore di imprese industriali per Pattua-
zione di programmi di riconversione di
particolare interesse economico o sociale
in vista delle nuove condizioni di concor-
renza internazionale. (1819).

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca
la discussione del disegno di legge: Finan
ziamenti a favore di imprese industriali per
l’attuazione di programmi di riconversione di
particolare interesse economico o sociale 1n
vista delle nuove condizioni di concorrenza
internazionale.

Dichiaro aperta la discussione generale.

Non essendovi iscritti a parlare, la dichiaro
chiusa.

La Commissione ha nulla da aggiungere
alla relazione scritta ?

DE’ COCCI, Relatore. No, signor Presi-
dente. Mi limito tutlavia a segnalare che la

Commissione propone il seguente articolo ag-
giuntivo 1-bis:

« Sono escluse dai benefici di cui all’arti-
colo precedente le imprese industriali che
risullino direttamente o indirettamente col-
legate con societd o gruppi le cui azioni siano
quotate in borsa oppure le cui condizioni ge-
nerali risultino comunque sufficienti al risa-
namento delle aziende di cui alla presente
legge.

Sono parimenti escluse le imprese che
stiano per essere fuse in societd o in gruppi
di cui al comma precedente.

All’atto della presentazione dell'istanza
tendente ad ottenere il finanziamento, il ri-
chiedente deve dichiarare di non trovarsi in
alcuni dei casi di esclusione di cui al pre-
sente articolo.

La dichiarazione infedele comporta la re-
voea del finanziamento e, ove non costituisca
realo pit grave, & punita con un’ammenda
da 3 volte a 10 volte 'ammontare dei finan-
ziamenti concessi ».

PRESIDENTE. 11 Governo?

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile. A nome del ministro competente mi
associo alle conclusioni della Commissione ed
accetto 1'articolo aggiuntivo 1-bes.

PRESIDENTE. Si dia lettura degli arti-
coli nel testo della Commissione, che, non es-
sendo stati presentati emendamenti, porro suc-
cessivamente in votazione,.
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GUTTITTA, Segretario, legge. (V. stam- Assicuro che il disegno di legge figurera

pato n. 1819-A).

(Sono approvali tutti gli articoli e ar-
ticolo 1-bis, proposto daella Commissione),

PRESIDENTE. Il disegno di legge sara
vetato a serutinio segreto in fine di seduta.

Rinvio della discussione del disegno di legge:
Disposizioni per Paumento degli organici
della magistratura. (2025).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
la discussione del disegno di legge: Dispo-
sizioni per l'aumento degli organici della
magistratura.

Chiedo al relatore, onorevole Breganze, se
tra i gruppi parlamentari sia stato raggiunto
un accordo ai fini di una sollecita discussione
del provvedimento.

BREGANZE, Relatore. Signor Presidente,
ritengo esiremamente difficile che si possa
0ggl approvare, come pure sarechbe augura-
bile, il disegno di legge, e c¢id sia perché
sono stati presentati molti emendamenti, sia
perché il provvedimento, di intenso respiro ed
atteso da molti decenni, necessita di una di-
scussione diffusa al fine di consentirne il ne-
cessario approfondimento.

PRESIDENTE. Il Governo?

DOMINEDO, Sottosegretario di Stato per
la giustizia. II Governo & pronto alla discus-
sione. Ma non pud che rimettersi alla Camera.

CACCIATORE. Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

CACCIATORE. Desidero esprimere la mia
delusione dato che mi atlendevo che, prima
della sospensione dei nostri lavori, questo di-
segno di legge fosse discusso dalla Camera.
Ella sa, onorevole Presidente, quanto sia ne-
cessario un ampliamento dell’organico della
magistratura.

PRESIDENTE. Sono stalo d’accordo con
il ministro di grazia e giustizia nel tentare
di varare questo provvedimento prima del-
l'aggiornamento dei lavori parlamentari.
L’onorevole relatore, perd, nel corso di un col-
loquio che ho avuto con lui, mi aveva avver-
tito che sul provvedimento, senz’altro impor-
tante ed urgente, era stato presentato un com-
plesso di emendamenti, erano state formu-
late osservazioni e si erano accesi contrasti
che non avrebbero consentito neppure per
questa sera, ove avessimo voluto, Uapprova-
zione del provvedimento.

tra i primi provvedimenti che la Camera di-
scuterd alla ripresa dei lavori.

Se non vi sono obiezioni, rimane cosi sta-
bilito.

(Cost rimane stabilito).

Rinvio del segnito della discussione della pro-
posta @i legge Maecrelli: Riesame delle
posizioni dei dipendenti dalle pubbliche
amministrazioni ehe furono arbitrariamente
dimessi o licenziati durante il regime fa-
seista. (19).

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca
il seguito della proposta di iegge di iniziativa
del deputato Macrelli: Riesame delle posi-
zioni dei dipendenti dalle pubbliche ammi-
nistrazioni che furono arbitrariamente dimessi
o licenziati durante il regime fascista.

Mi consta che su alcune norme di questo
provvedimento il Governo avrebbe manife-
stato il suo dissenso. Inoltre, il ministro dei
trasporti & attualmente impegnato al Senato
per la discussione del svwo bilancio. Quindi
ritengo che anche il seguito della discussione
di questo provvedimento debba essere rin-
vialo alla ripresa dei lavori parlamentari, con
I'intesa che questa proposta di legge figurera
tra i primi provvedimenti che saranno sotto-
posti all’esame della Camera.

Se non vi sono obiezioni, rimane cosi sta-
bilito.

(Cost rimane stabilito).

Commemorazione dell’ex deputato
Guglielmo Giannini.

MIGLIORI. Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

MIGLIORI. Brevi parole mi siano consen-
tite, poiché la notizia ci & giunta pochi istanti
fa e c¢i ha dolorosamente sorpresi, onde te-
miamo di non poter degnamente commemo-
rare l'amico e collega scomparso, onorevole
Guglielmo Giannini.

Era uno di quegli uomini che riuscivano
naturalmente simpatici. Era un galantuomo,
un uomo geniale, un uomo che anche la po-
litica aveva vissuto e trattato con la luce della
sua genialitd, con il suo grande cuore, con
quell’amore del paradosso, con quella posi-
zione qualche volta un po’ spettacolare che
erano caratteristici del suo temperamento e
che, del resto, sottolineavano la sinceritd del
suo temperamento.

Egli fu deputato alla Costituente e depu-
tato nella prima legislatura. Tentd un espe-
rimento politico che per un certo momento
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ebbe una certa fortuna, che poi invece si
dissolse, ma che era comunque un esper:
mento nato dalla sua buona fede. Fu un cit-
tadino esemplare, un grande servitore del
paese che credette nella democrazia e negli
istituti democratici. Ciascuno di noi, sia che
consentisse sia che dissentisse da lui, si ono-
rava di averlo veramente come amico. Sorri-
devamo alle sue facezie, meditavamo su cio
che di profondo esse contenevano.

Signor Presidente, credo che il senso di
dolorosa sorpresa che ¢ comune a tutti noi,
che & comune sicuramente nel paese - sia
alla parte colta sia alle classi popolari, che
gli uomini di cuore sanno amare ed apprez-
zare — debba tradursi in manifestazione di
reverente cordoglio, e vorrei pregarla, ono-
revole Presidente, di esprimere questi nostri
sentimenti ai familiari del parlamentare scom-
parso.

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile. Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile. B con senso di grande smarrimento
che apprendo in questo istante la notizia della
morte di Guglielmo Giannini. Io lo ricordo
contraddittore nella discussione sul disegno
di legge per l'istituzione della Cassa per il
mezzogiorno, ma devo rilevare (e in questo
mi associo foto corde agli apprezzamenti fatti
dall’onorevole Migliori) che anche nel con-
traddittorio egli portava sempre un senso di
viva cordialita. Con animo cristiano mi in-
chino dinanzi a questa dolorosa notizia e a
nome del Governo mi associo al dolore del-
I’Assemblea, pregando V’onorevole Presidente,
nell’esprimere il cordoglio della Camera, di
far giungere alla famiglia anche il cordoglio
del Governo.

PRESIDENTE. L’improvvisa notizia della
morte del collega Guglielmo Giannini ha im-
pedito ai gruppi di averne tempestiva cono-
scenza, e quindi di prendere parte, come sono
sicuro avrebbero fatto, a questa manifesta-
zione di cordoglio. Ecco perché sento in que-
sto momento di rappresentare tutti i gruppi
parlamentari, unendomi alle espressioni no-
bilissime, direi scultoree dell’onorevole Mi-
gliori, che ha delineato una figura cosi ri-
spondente a veritd e cosi piena di simpatia,
ed oggi di tristezza.

L’onorevole Guglielmo Giannini, in questa
Gamera, nell’Assemblea Costituente, rappre-
senid per la sua personalitd e per il movi-
mento che egli capeggid, certamente una
espressione nuova ed incisiva nella vita par-
lamentare del nostro paese.

Egli fu condannato anche ad assistere —
in Parlamento e fuori, quando pit non ne
fece parte — al dissolversi del suo movimento,
ma dimostro di avere una tale forza d’animo,
direi una filosofia meridionale, da saper sop-
portare il crollo del suo movimento e dedi-
carsi ad altre attivitd. Io I’ho incontrato in
un ricevimento al Quirinale pochi giorni or
sono (mi si consenta questo ricordo personale),
ed egli mi disse che sarebbe venuto a salu-
tarmi alla Camera. Gli risposi che in qua-
lunque occasione, come gia in passato, sarei
stato felice di riceverlo. Egli aggiunse: «Lo
so, so che tu mi vedi sempre con piacere
perché mi vuoi bene ». Egli, in quel mo-
mento, vedeva in me tuiti i colleghi della
Camera, che, al di la di ogni valutazione
politica e critica del suo movimento, ricono-
scevano in lui, come ha detto I'onorevole Mi-
gliori, I'uvomo di alta ispirazione morale, il
gentiluomo, soprattutto il sorridente amico e
collega.

E a questa dolce memoria, in questo mo-
mento di tristezza per l'improvvisa, inaspet-
tata notizia della sua scomparsa, rivolgiamo
il nostro mesto e reverente pensiero.

La Presidenza invierda alla famiglia le
espressioni di vivo cordoglio della Camera.
(Segni di generale consentimento).

Sui lavori della Camera.

PRESIDENTE. Avverto che, subito dopo
la votazione a scrutinio segreto, la Camera
aggiornerd i suoi lavori e sard convocata a
domicilio, presumibilmente per il 22 no-
vembre, secondo accordi intercorsi tra i
gruppi parlamentari.

Comunico che, nella settimana precedente
la ripresa, le Commissioni della Camera si
riuniranno per procedere all’esame, in sede
referente, di vari provvedimenti che saranno
poi sottoposti all’Assemblea. Ricordo che nel
corso di questa breve, ma intensa sessione, &
stata completata la discussione dei bilanei:
di tale sollecito e proficuo lavoro ringrazio
i presidenti delle Commissioni, i relatori, i
capigruppo, il Governo, i deputati e i dipen-
denti della Camera.

Votazione segreta di disegni
e di una proposta di legge.
PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
la votazione a scrutinio segreto dei disegni
di legge:
« Stato di previsione della spesa del Mi-
nistero della difesa per 1'esercizio finanziario
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dal 1° luglio 1960 al 30 giugno 1961 » (Appro-
valo dal Senato) (2260);

« Stato di previsione della spesa del Mi-
nistero dei lavori pubblici per V'esercizio finan-
ziario dal 1° luglio 1960 al 30 giugno 1961 »
(Approvato dal Senato) (2368-23G8-bis);

« Stato di previsione della spesa del Mi-
nistero di grazia e giustizia per 1’esercizio
finanziario dal 1° luglio 1960 al 30 giugno
1961 » (Approvate dal Senato) (2211);

« Stato di previsione della spesa del
Ministero dell’interno per l'esercizio finan-
ziario dal 1° luglio 1960 al 30 giugno 1961 »
(Approvato dal Senato) (2311).

Saranno votati a scrutinio segreto anche
i disegni di legge nn. 2242, 2512, 1819, e la
proposta di legge n. 130-134-B, oggi esaminati.

Se la Camera lo consente, la votazione se-
greta di questi provvedimenti avverra contem-
poraneamente,

(Cosi rimane stabilito).

Indico la votazione.

PRESIDENZA DEL VICEPRESIDENTE
BUGCIARELLI DUCCI

(Segue la votazione).

PRESIDENTE. Dichiaro chiusa la vota-
zione e invito gli onorevoli segretari a nu-
merare i voti.

(I deputati segretari numerano i voli).

Comunico il risultato della votazione:

« Stato di previsione della spesa del Mini-
stero della difesa per 1'esercizio finanziario
dal 1° luglio 1960 al 30 giugno 1961 » {4Appro-
vato dal Senato) (2260):

Presenti e votanti . . . 330
Maggioranza . . . . . . 166
Voti favorevoli . . . 216
Voti contrari . . . . 114

{(La Camera approva).

« Stato di previsione della spesa del Mini-
stero dei lavori pubblici per !'esercizio finan-
ziario dal 1° luglio 1960 al 30 giugno 1961 »
(Aprrovato dal Senato) (2368-23069-bis):

Presenti e volanti . . . 330
Maggioranza . . . . . . 166
Voti favorevoli . . . 214
Voti contrari . . . . 116

(La Camera approva).

« Stato di previsione della spesa del Mini-
stero di grazia e giustizia per 1'esercizio finan-
ziario dal 1° luglio 1960 al 30 giugno 1961 »
(Approvato dal Senato) (2211):

Presenti e votanti . . . 330
Maggioranza . . . . . . 166
Voti favorevoli . . . 218
Voii contrari . . . ., 112

(La Camera approva).

« Stato di previsione della spesa del Mini-
stero dell’interno per 1'esercizio finanziario
dal 1° luglio 1960 al 30 giugno 1961 » (Appro-
vato dal Senato) (2311):

Presenti e votanti . . . 330
Maggioranza . . . . . . 166
Voti favorevoli . . . 215
Voti contrari . . . . 115

(La Camera approva).

« Stato di previsione della spesa del Mini-
slero della marina mercantile per 1'esercizio
finanziario dal 1° luglio 1960 al 30 giugno
1961 » (Approvato dal Senato) (2242):

Presenti e votanti . . . 330
Maggioranza . . . . . - 166
Voti favorevoli . . . 277
Voti contrari . . . . 53

(La Camera approva).

« Proroga della delega al Governo relativa
a modificazioni e soppressioni di uffici, enti e
istituzioni di servizi operanti nel campo del-
’igiene o della sanitd pubblica di cui all’arti-
colo 7 della legge 13 marzo 1958, n. 296 » (Ap-
provato dal Senato) (2512):

Presenti e votanti . . . 330
Maggioranza . . . . . . 166
Voti favorevoli . . . 270
Voti contrari . . . . 60

(La Camera approva).

« Finanziamenti a favore di imprese indu-
striali per l'attuazione di programmi di ricon-
versione di particolare interesse economico o
sociale in vista delle nuove condizioni di con-
correnza internazionale » (1819):

Presenti e votanti . . . 330
Maggioranza . . . . . . 166
Voti favorevoli . . . 216
Voti contrari . . . . 114

(La Camera approva).
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STORTI, MAGLIETTA ed altri: « Divieto d’in-
termediazione ed interposizione nelle presta-
zioni di lavoro e nuova disciplina dell’impiego
di mano d’opera negli appalti di opere e di
servizi » (Modificata dal Senato) (130-134-B):

Presenti e votanti . . . 330
Maggioranza . . . . . . 166
Voti favorevoli . . . 304
Voti contrari . . . . 26

(La Camera approva).

Hanno preso parte alla votazione:

Adamoli Berry

Agosta, Bersani

Aijcardi Berte

Aimi Bertinelli

Alba Bettiol
Alberganti Biaggi Nullo
Albertini Biagioni

Aldisio Bianchi Fortunato
Alessandrini Bianchi Gerardo
Alpino Biasutti

Amadei Giuseppe Bigi

Amatucci Rignardi
Ambrosiui Bima

Amiconi Bisantis

Amodio Bogoni
Anderlini Boidi

Andreotti Bolla

Andreucci Bologna
Angelini Ludovico Bonomi

Angelino Paolo Bontade Margherita

Antoniozzi Borellini Gina
Arenella Borin

Armani Bottonelli
Armosino Bozzi

Audisio Breganze
Avolio Brusasca
Azimonti Bucalossi
Babbi Bucciarelli Ducei
Baccelli Bufardeci
Badini Confalonieri Buffone
Baldelli Butte

Baldi Carlo Buzzetti Primo
Ballesi Buzzi
Barbaccia, Cacciatore
Barbi Paolo Calati
Barbieri QOrazio Caiazza
Bardanzellu Calvi

Bardini ) Canestrari
Baroni Caponi
Barontini Cappugi
Bartole Capua
Beccastrini Ezio Carra

Belotti Carrassi
Berlinguer Casati
Berloffa Cassiani

Castelli

Castellucei

Cengarle

Cerreti Alfonso

Cervone

Cianca

Cibotto

Cinciari Rodano Ma-
ria Lisa

Clocchiatti

Cocco Maria

Colasanto

Colitto

Colleoni

Colleselli

Colombo Emilio

Colombo Vittorino

Comandini

Compagnoni

Concas

Conci Elisabetta

Conte

Corona Giacomo

Cortese Giuseppe

Cotellessa

Curti Aurelio

Cuttitta

Dal Canton Maria Pia

D’Ambrosio

Dami

De’ Cocci

De Grada

De Lauro Matera
Anna

Del Giudice

Delle Fave

De Maria

De Martino Carmine

De Marzi Feruando

De Pascalis

De Vita Francesco

Diaz Laura

Di Benedetto

Di Nardo

Dominedd

Durand de la Penne

Ermini

Fanelli

Ferioli

Ferrara

Ferrari Aggradi

Ferrari Giovanni

Fogliazza

Folchi

Forlani

Fornale

Fracassi

Francavilla

Franceschini
Franco Raffaele
Frunzio

Fusaro

Gagliardi

Galli

Gaspari

Gatto Eugenio
Gaudioso

Gefter Wondrich
Gennai Tonietti Erisia
Germani

Gioia

Giorgi

Gitti

Gonella Guido
Gorrieri Ermanno
Grasso Nicolosi Anna
Greppi

Grifone

Grilli Giovanni
Guerrieri Emanuele
Guerrieri Filippo
Gui

Guidi

Gullotti

Helfer

Ingrao

Invernizzi

Iotti Leonilde
Isgro

Jacometti
Jervolino Maria
Kuntze

Laconi

La Penna

Larussa

Lattanzio

Leone Francesco
Liberatore

Li Causi

Limoni

Lizzadri

Lombardi Giovanni
Lombardi Riccardo
Lombardi Ruggero
Longoni

Lucchesi

Lucifredi

Luzzatto

Macrelli

Maglietta
Magnani

Magno Michele
Magri

Malagodi
Malagugini
Mannironi
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Marchesi Puceci Anselmo Tambroni Valori

Marconi Quintieri Tantalo Vecchietti

Marenghi Radi Targetti Venegoni

Mariconda Raffaelli Terragni Veronesi

Marotta Michele Rampa Terranova Vestri

Marotta Vincenzo Rapelli Titomanlio Vittoria Vetrone

Martina Michele Ravagnan Togni Giulio Bruno Viale

Martinelli Be Giuseppina Tognoni Vicentini

Martino Edoardo Reale Giuseppe Tonetti Vidali

Mattarella Bernardo  Reale Oronzo Toros Villa Giovanni Oreste

Mattarelli Gino Repossi Tozzi Condivi Vineelli

Mazza Restivo Trebbi Volpe

Mazzoni Ricca Troisi Zaccagnini

Mello Grand Ripamonti Truzzi Zanibelli

Merenda Rocchetii Turnaturi Zugno

Merlin Angelina Roffi Valiante

Miceli Romanato

Micheli Romeo Sono in congedo (concesso nelle sedute

Migliori Rossi Paolo precedenti) :

Minasi Rocco
Misasi Riccardo
Misefari
Mitterdorfer
Monasterio
Montanari Otello
Monte

Montini

Moro

Musotto

Musto

Nanni Rino
Nannuzzi
Napolitano Francesco
Natali Lorenzo
Natoli Aldo
Negroni

Nicoletto

Origlia

Pacciardi

Pajetta Gian Carlo
Palazzolo
Paolucci

Pastore

Patrini Narciso
Pavan

Pella

Penazzato
Perdona

Pertini Alessandro
Petrucci

Pezzino

Picenli

Pinna

- Pintus

Pirastu

Polano

Prearo

Preziosi Costantino

Rossi Paolo Mario

Rumor

Russo Carlo

Russo Salvatore

Russo Spena
faello

Russo Vincenzo

Sammartino

Sangalli

Sannicold

Santarelli Ezio

Sarti

Scaglia Giovanni Bat-
tista

Scalfaro

Scalia. Vito

Scarascia

Scarongella

Scarpa

Scelba

Schiano

Schiavetti

Schiavon

Schiratti

Sciolis

Sciorilli Botrelli

Sedati

Semeraro

Seroni

Sforza.

Silvestri

Simonacci

Sinesio

Sodano

Sorgi

spadazzi

Spadola

Spataro

Storchi Ferdinando

Raf-

Bartesaghi Martino Gaetano
Barzini Pedini

Battistini Giulio Rossi Maria Madda-
Carcaterra lena

De Caro Rubinacci

De Leonardis Sabatini

Di Leo Storti Bruno
Graziosi Vedovato

lozzelli

{concesso nella seduta odierna):

Negrari
Secreto

Togni Giuseppe

Trasmissione dal Senato.

PRESIDENTE. Il Senato ha trasmesso i
seguenti provvedimenti.

« Ruoli organici e carriera del personale
di zegreteria degli istituti di istruzione media,
classica, scientifica e magistrale » (Gia appro-
vato da quel consesso, modificato dalla I Com-
missione della Camera e modificato ancora
da quella VI Commissione) (1452-B);

« Convalidazione del decreto del Presi-
dente della Repubblica 14 settembre 1959,
n. 843, emanato ai sensi dell’articolo 42 del
regio decreto 18 novembre 1923, n. 2440, sul-
l’ammirislrazione del patrimonio e sulla con-
tabilita generale dello Stato, per preleva-
mento dal fondo di riserva per le spese im-
previste dell’esercizio finanziario 1959-60 »
(Approvato da quella V Comamissione) (2543);

« Convalidazione del decreto del Presi-
dente della Repubblica 12 maggio 1960, n. 508,
emanalo ai sensi dell’articolo 42 del regio
decreto 18 novembre 1923, n. 2440, sulla am-
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ministrazione del patrimonio e sulla conta-
bilitd generale dello Stato, per prelevamento
dal fondo di riserva per le spese impreviste
dell’esercizio finanziario 1959-60 » (Approvato
da quella V Commissione) (2044);

« Agevolazioni in materia d’imposta gene-
rale sull’entrata per la industrializzazione di
Trieste » (Approvato da quella V Commis-
sione) (2545);

Senatore TrABUCCHI: « Interpretazione
autentica della legge 20 ottobre 1954, n. 1044,
richiamata dalla legge 27 maggio 1959, n. 355,
in materia di accertamento di valore nei tra-
sferimenti di fondi rustici — Integrazioni ed
aggiunte » (Approvata da quella V. Commis-
sione) (2546).

Saranno stampati, distribuiti e trasmessi:
il primo, alla Commissione competente che
gia lo ha avuto in esame, nella stessa sede,
con il parere della V Commissione; gli altri,
alle Commissioni competenti, con riserva di
stabilirne la sede.

Approvazioni in Commissione.

PRESIDENTE. Nelle riunioni di stamane
delle Commissioni in sede legislativa sono
stati approvati i seguenti provvedimenti:

dalla 1 Commdssione (Affari costituzio-
nali):

« Norme per la sistemazione del perso-
nale assunto dal governo militare alleato nel
Territorio di Trieste » (413); CoLITTO: « Siste-
mazione del personale, assunto dal cessato
governo militare alleato, in servizio alle di-
pendenze del commissariato generale del go-
verno per il lerritorio di Trieste » (275), Bo-
LOGNA e ScIoLIS: « Norme per la sistema-
zione del perscnale civile assunto dal go-
verno militare alleato nel territorio di Trieste »
(334) e BorLoaNA e ScloLis: « Norme per la
sistemazione del personale delle forze di po-
lizia della Venezia Giulia » (335), in un testo
unificato e con il titolo: « Norme per la si-
stemazione del personale assunto dal governo
militare alleato nel territorio di Trieste »
(413-275-334-335);

CaSTELLUCCI e BALDELLI: « Estensione
della norma di cui all’articolo 4 della legge
19 ottobre 1959, n. 928, al personale della
carriera direttiva delle altre amministrazioni
dello Stato in analoga situazione » (1829), in
un nuovo testo;

dalla 11 Commissione (Affart internt):

« Modifiche alla legge 3 novembre 1954,
n. 1042. sul fondo nazionale per il soccorso

invernale » (Adpprovato dalla V Commissione
del Senato) (251%);

« Provvidenze e benefici per i connazio-
nali rimpatriati dall’Egitto, dalla Tunisia e
da Tangeri » (1592-B) (Modificato dalla I Com-
massione del Senato);

BorIin e SiMoNAcci: « Proroga delle dispo-
sizioni contenute nella legge 31 luglio 1956.
n. 897, con le modifiche e aggiunte di cui alla
legge 22 dicembre 1959, n. 1097, sulla cine-
matografia » (2478), con modificazioni;

dalla IV Commissione (Giustizia):

« Ordinamento del personale delle cancel-
lerie e segreterie giudiziarie e dei dattilo-
grafi » (1059-B) (Modificato dalla II Commis-
stone del Senalo);

Senatori ZerioLi LaNzini ed altri: « Con-
cessione di contributi a favore del Centro na-
zionale di prevenzione e difesa sociale »
(2323) {Approvata dalla 11 Commissione del
Senato);

dalla VI Conimissione (Finanze e tesoro):

DE MIcHIELI VITTURI ed altri: « Modifica
dell’articolo 8 della legge 29 luglio 1957, n. 635,
contenente disposizioni integrative della leg-
ge 10 agosto 1930, n. 647, per ’esecuzione di
opere straordinarie di pubblico interesse nel-
I'Italia settenirionale e centrale » (1135); BAL-
LARDINI ed altri: « Integrazione dell’articolo 8
della legge 29 luglio 1957, n. 635, recante di-
sposizioni per 1'esecuzione di opere straordi-
narie di pubblico interesse nell’Italia setten-
trionale e centrale » (2135); DAMI: « Integra-
zione dell’articolo 8 della legge 29 luglio 1957,
n. 635, recante disposizioni per l'esecuzione
di opere straordinarie di pubblico interesse
nell’Italia settentrionale e centrale » (2171);
e PERDONA ed altri: « Modifica dell’articolo 8
della legge 29 luglio 1957, n. 635 » (2450), in
un testo unificato e con il titolo: « Modifica
dell’articolo 8 della legge 29 luglio 1957,
n. 635 » (1135-2135-2171-2450);

« Abolizione dell'imposta comunale sul
bestiame » (dApprovato dal Senato) (2513),
dichiarando mnello stesso tempo assorbite la
proposta di legge MONASTERIO ed altri: « Abo-
lizione dell'impocsta sul bestiame per i colti-
vatori o allevatori diretti » (894), la quale
sard, pertanto, cancellata dall’ordine del
~iorno, e la proposta di legge BoNonI ed altri:
« Abolizione dell’imposta sul bestiame e delle
prestazioni d'opera » (143), limitatamente al-
I’articolo {;

« Disciplina della riscossione dei carichi
arretrati di imposte dirette » (Approvato dal-
la V Comunissione del Senato) (2484);
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5 agosto 1960, n. 527 di repertorio, relativo
al trasferimento a favore della Societa per la
industria italiana del petrolio (IN.PET) della
raffineria di La Spezia per la parte di perti-
nenza dello Stato » (Adpprovato dal Senato)
(2523);

« Autorizzazione alla emissione di obbliga-
zioni da parte della sezione di credito agrario
della Cassa di risparmio delle province lom-
barde » (Approvato dalla V Commisstone del
Senato) (1932);

« Modalita per l'inquadramento dei pro-
dotii soggetti a monopolio fiscale nella clas-
sificazione stabilita a termini dell’articolo 1,
secondo comma, della legge 19 dicembre 1958,
n. 1085 » (Approvato dalla V Commissione del
Senato) (2494);

dalla X11 Commissione (Industria):

BARTOLE ed alfri: « Modifiche alla legge
11 gennaio 1957, n. 6, sulla ricerca e coltiva-
zione degli idrocarburi liquidi e gassosi»
(1607}, con modificazioni.

Annunzio di proposte di legge.

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

MiGLIoRT ed altri: « Estensione al liceo
linguistico « Sacro Cuore » di Roma delle
norme in vigore per I’iscrizione ai corsi per
il conseguimento della laurea in lingue e let-
terature straniere » (2547);

GuEerrIERT FiInipro ed altri: « Varianti,
per gli ufficiali dei carabinieri, alla tabella
n. 1 annessa alla legge 10 aprile 1954, n. 113,
sullo stato degli ufficiali dell’esercito, della
marina e dell’aeronautica » (2548);

TooNoNI ed altri: « Estensione delle prov-
videnze disposte dalla legge 21 luglio 1960,
n. 739, alle zone colpite dalle alluvioni veri-
ficatesi tra il 14 agosto e il 31 dicembre 1960 »
(2549).

FRANCESCHINI ed altri: « Diritti e obblighi
delle scuole non statali di grado inferiore e di
grado secondario classico, fecnico e artistico »
(2550);

Carpuat ed alfri: « Agevolazioni tributarie
a favore degli istituti autonomi per le case
popolari » (2551);

CarrUGI ed altri: « Modifiche alla legge 26
marzo 1958, n. 425, relalive alla sistemazione
nei ruoli delle ferrovie dello Stato del perso-
nale dipendente da appaltatori di lavori di
natura ferroviaria » (2552).

due, avendo i proponenti rinunziato allo svol-
gimento, saranno trasmesse alle Commissioni
competenti, con riserva di stabilirne la sede;
delle altre, che comportano onere finanziario,
sara fissata in seguito la data di svolgimento.

Ritiro di una proposta di legge.

PRESIDENTE. Informo che il deputato
Berry ha ritirato la sua proposta di legge:

« Modifica all’articolo 195 della legge 12
novembre 1955, n. 1137, sull’avanzamento de-
gli ufficiali dell’esercito, della marina e della
aeronautica » (2089).

La proposta di legge ¢ stata, pertanto, can-
cellata dall’ordine del giorno.

Aunnunzijo di modifica alla costituzione
di una Commissione.

PRESIDENTE. Informo che nella riunione
di stamane la VI Commissione (Finanze e
tesoro) ha proceduto alla elezione di un se-
grelario. B risultato eletto il deputato Napoli-
tano Francesco.

Annunzio di interrogazioni.

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

Interrogazioni a risposta orale.

« Il sottoscritto chiede d'interrogare i mi-
nistri del lavoro e previdenza sociale e del
tesoro, per sapere se siano a conoscenza dei
criteri adottati dalle sedi provinciali del-
I'LLN.P.S. nei confronti dei cittadini perse-
guitati politici ai quali in seguito ad una
circolare ministeriale del 13 luglio 1957,
n. 748, viene liquidata la pensione prendendo
a base l'ultima marca assicurativa versata
direttamente dagli interessati e che per la
maggior parte si riferisce agli anni 1920-21.

« In caso affermativo se non ritengano i
criteri adottati nelle sedi L.LN.P.S. in pieno
contrasto con lo spirito della legge 10 marzo
1955, n. 56, ed in particolare con la lettera
dell’articolo 5 di detta legge, che tenendo
conto delle forzate interruzioni dei versa-
menti contributivi da parte dei perseguitati
politici, riconosce utili ai fini del trattamento
previdenziale i periodi trascorsi in carcere
od al confino di polizia e quelli trascorsi al-
P'estero e pone a carico dello Stato i relativi
contributi.
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« L’interrogante chiede aliresi di cono-
scere se e quali provvedimenti intendano
adottare per porre fine allo stato di disagio
in cui versano gli interessati ed al tempo
slesso per compiere nei loro confronti un
doveroso atto di giustizia.

(3117) « BENSI ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro del commercio con 1'estero, per cono-
scere se risponde a veritd la notizia, secondo
la quale sarebbe stato stipulato un accordo
commerciale con la Tunisia per l'importa-
zione di un notevole quantitativo di vino,
parte del quale sarebbe gia giacente nei porti
franchi di Venezia e Trieste in attesa del
provvedimento di nazionalizzazione; e, nel-
I'affermativa, se non ritenga di dover denun-
ciare detto accordo pregiudizievole per 1'eco-
nomia vitivinicola nazionale, travagliata da
una profonda crisi che ha assunto aspetti
veramente gravi e drammatici soprattutio in
Sicilia e nelle Puglie.

(3118) « DE VITA »,

« I sottoseritti chiedono di interrogare il
ministro dell’interno, per sapere quali ini-
ziative intenda prendere, di fronte alla pro-
testa ed allo sdegno di tanta parte dell’opi-
nione pubblica, per il gesto compiuto dal pre-
fetto di Novara, il quale ha respinto le deli-
berazioni dell’amministrazione comunale di
Omegna, nel tentativo di impedire il regolare
svolgimento del *’ Premio letterario cittd di
Omegna ", il quale, essendo dedicato ad opere
letterarie ispirate ai valori morali della Resi-
stenza, incontra sempre piu il favore degh
ambienti artistici e del grande pubblico, per
il rinnovato slancio antifascista da cui & stata
di recente animata la vita del nostro paese.

(3119) « SCARPA, ALICATA, DE GRADA ».

Interrogazioni a risposta scritta.

« II sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dell’interno, per sapere se lo stesso &
a conoscenza e quali provvedimenti intende
adottare per la particolare situazione dell’or-
dine pubblico in Alcamo (Trapani), ove i
servizi di pubblica sicurezza sono affidati al
commissario dottor Girolamo Perino, il qua-
le, per motivi di particolare servilismo poli-
tico, trascura il normale servizio di pubblica
sicurezza per trasformarsi in mediatore nella
formazione delle liste democristiane ed in-
tervenire quale paciere nei conflitti politici

dei dirigenti democristiani in forma sfaccia-
tamente pubblica e compiendo, fra I'altro,
opera vessatoria nei confronti di piti persone,
perché accettassero la candidatura in una
piuttosto che in un’altra lista. Inoltre il detto
commissario, per non entrare in contrasto con
I’ambiente mafioso che striscia interessata-
mente intorno ai dirigenti del partito demo-
cristiano, non compie il suo dovere di fun-
zionario, del quale il fondamentale compito
dovrebbe essere quello di reprimere i reati
scoprendo i colpevoli. Orbene, il dottor Pe-
rino, durante il suo ormai lungo periodo di
servizio in Alcamo, & riuscito a ’ scoprire
colpevoli ** solo nei casi di evidente respon-
sabilitd e di rei confessi, trascurando o com-
pletamente omettendo di svolgere approfon-
dite indagini in quei casi gravi, ove gli inte-
ressi della giustizia contrastavano con quelli
dei mafiosi locali. Le statistiche a proposito
dovrebbero parlare chiaro. Basta citare ’esem-
pio scandaloso dell’albergo-ristorante * Mira-
mare ', che da oltre fre mesi ha iniziato
lattivity alberghiera e di trattoria in Alcamo,
senza la licenza dell’autoritd di pubblica si-
curezza, e dove quasi ogni sera il detto com-
missario si recava a cenare, pur consapevole
che il proprietario non era munito di licenza
e la cui attivith non legale ebbe a cessare
per 'intervento della squadra mobile di Tra-
pani al comando di altri funzionari. Cid per-
ché il dottor Perino ha voluto palesemente
agevolare e il proprietario dell’albergo-risto-
rante e un noto prete alcamese, che con il
proprietario ha rapporti occulti di societd nel-
la gestione di detto servizio.

(14538) « PELLEGRINO ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dei trasporti, per conoscere se non ri-
tenga necessario conservare in servizio la
coppia di rapidi R/507 e R/510 della linea
Reggio Calabria-Bari, giA soppressi, poi pro-
rogati sino al 31 ottobre 1960, poi da rieffet-
tuare nei periodi delle feste natalizie, di ca-
podanno e pasquali, dal 22 dicembre 1960
al 9 gennaio 1961 e dal 25 marzo al 10 apri-
le 1961.

« Tali determinazioni, mentre da un lato
mostrano la volontd di conservare il servizio,
dall’altro, con la decisa soppressione, vogliono
giustificare la ripetuta scarsa utilizzazione
finora avuta dei treni stessi e la naturale con-
trazione di traffico che normalmente si ve-
rifica durante I'inverno.

« Ora, quanto alla scarsa utilizzazione,
I’interrogante si permette rappresentare la si-
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tuazione, ad esempio, del giorno 8 ottobre
1960 :

posti effettivi di prima classe: 16; di se-
conda classe: 5H6.

« Viaggiatori in partenza:

da Metaponto: prima classe: 5; seconda
classe: 29;

da Sibari:
classe: 31;

da Crotone: prima classe: 8; seconda
classe: 39;

da Catanzaro: prima classe: 8; seconda
classe: 34;

da Soverato: prima classe: 8; seconda
classe: 26;

da Roccella: prima classe: 8; seconda
classe: 25;

da Locri:
classe: 19;

da Melito Porto Salvo: prima classe: 6;
seconda classe: 18.

« Quanto alla naturale contrazione, si fa
notare che tra le ore 20,41 e le ore 2,01 non
v'é treno viaggiatori di sorta sulla linea
jonica, in arrivo a Reggio Calabria e che
pertanto 5 ore e mezza di intervallo sono dav-
vero troppe.

« JI problema tuttavia non pare debba va-
lutarsi alla stregua di una entrata e di una
uscita, giacché, in {al caso, bisognerebbe per-
venire alla media regionale dei costi del ser-
vizio: e sotto questo profilo altri treni sono
pienamente attivi. Cid che ['interrogante si
permette far notare & il fatto che, ai fini
dell’elevazione economica di una regione, va
pienamente ed efficientemente attuato il com-
plesso delle infrastrutture e dei servizi.
L’azienda delle ferrovie, ¢i si augura, vorra
contribuirvi, oltre al resto, anche con la con-
servazione del servizio di che trattasi.
(14539) « REALE GIUSEPPE ».

prima classe: 6; seconda

prima classe: 7; seconda

« Il sottoscrifto chiede d’interrogare il mi-
nistro della sanitd, per conoscere — in con-
siderazione del fatto che presso le universita
italiane non esiste pitt ormai da circa un ven-
tennio il corso di laurea in chimica e in far-
maeia, sostiluito da uno in farmacia ed un
altro in chimica; tenuto presente, inoltre, che
nel corso di laurea in chimica esiste un par-
ticolare indirizzo organico biologico della du-
rata di anni 5, che da una specifica prepara-
zione e conoscenza nelle materie attinenti alla
biologia - se non ritenga opportuno disporre
una modifica al comma a), dell’articolo 3,
del regio decreto 18 giugno 1905, n. 407, in
modo da includere tra i diplom: di laurea
richiesti per la direzione tecnica di ogni isti-

tuto di preparazione di sieri, vaccini e pro-
dotti affini anche quello in chimica, indirizzo
organico biologico.

(14540) « ARENELLA ».

« Il sottoscritto chiede d’'interrogare il mi-
nistro dei lavori pubblici, per conoscere lo
stato della pratica relativa all’ammissione a
finanziamento, ai sensi della legge 3 agosio
1949, n. 589, della costruzione del secondo
lotto della rete idrica di distribuzione nel
capoluogo di Portomaggiore (Ferrara), opera
di inderogabile necessitd e da tempo solleci-
tata dalla locale popolazione.

« Si richiede altresi 'ammissione a finan-
ziamento della rete idrica nelle frazioni, sot-
tolineando la parlicolare urgenza del pro-
getto presentato per le frazioni Montesanto,
Quartiere e Porterotta.
(14541) « BIGNARDI »,

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro delle poste e delle telecomunicazioni,
per conoscere se intenda promuovere 1'istitu-
zione di un’agenzia postale in Alberone di
Cento (Ferrara).

« L’interrogante rileva che trattasi di fra-
zione, distante 12 chilometri dal capoluogo,
con popolazione di circa 1.500 abitanti, molti
dei quali — in specie vecchi pensionati — sono
costretti a frequenti ed incomodi spostamenti
per adire all'ufficio postale del capoluogo.
(14542) « BIGNARDI ».

« Il sottoseritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dei lavori pubblici, per conoscere lo
stato della pratica relativa alla concessione
del contributo statale di legge, per il secondo
lotto det lavori di costruzione della fognatura
nel comune di Massafiscaglia (Ferrara).
(14543) « BIGNARDI ».

« Il sottoseritto chiede d'interrogare il mi-
nistro della pubblica istruzione, per conoscere
lo stato della pratica relativa all’ammissione
a contributo statale delle opere di completa-
mento, ampliamento e arredamento della
scuola industriale di Portomaggiore (Ferrara).
(14544) « BIGNARDI ».

« [ sottoscritti chiedono d’interrogare i mi-
nistri della pubblica istruzione e dei lavori
pubblici, per conoscere se si propongano di
intervenire con la necessaria urgenza affinché
venga riparata la sede dell’istituto d’arte di
Sassari, che si & dovuta chiudere perché pe-
ricolante; e se intendano pure provvedere a
dotare di una nuova, pih ampia e idonea
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sede tale istituto, che svolge un’opera di

eccezionale importanza.

(14545)  « BERLINGUER, PinNa, Concas, DE
LAURO MATERA ANNA, MARAN-
GONE, MALAGUGINI ».

« I sotfoscritti chiedono d’interrogare il
ministro dell’interno per conoscere quali
provvedimenti intenda disporre al fine di ri-
muovere la strana disposizione adottata dalle
autorita provinciali di Napoli, disposizione
che limita a determinati orari il diritto dei
cacciatori a praticare lo sport della caccia sul-
I’isola d’Ischia (nei periodi fissati dalla legge);

se non considera il ministro tale disposi-
zione, che, a detta degli interessati legiftima-
mente in agitazione, consente la caccia dalle
ore 14 in poi, in contrasto con le norme e i
diritti di detti cacciatori, per i quali, per altro,
pur limitando la libertd di caccia, non si &
disposta una riduzione delle imposte, provo-
cando in tal modo una sperequazione nel di-
ritto rispetto ad altri centri e settori aperti
al permesso della caccia.

« Gli interroganti chiedono, altresi, di co-
noscere le competenze stabilite per legge, cui
vanno soggetti i cacciatori in generale, e le
ragioni per le quali & fatto obbligo ai mede-
simi di appartenere alla Federazione italiana
della caccia.
(14546) « ARENELLA, FASANO ».

« Il sottoscritto chiede d'interrogare i mi-
nistri della pubblica istruzione, dei lavori
pubblici e della sanita, per sapere quali prov-
vedimenti intendano prendere per dare sol-
lecita soluzione ai tormentosi problemi del-
ledilizia scolastica nella citta di Reggio Ca-
labria.

« In particolare, se non ritengano di porre
fine al gravissimo disagio fisico e morale in
cui da anni si dibattono scolaresca ed inse-
gnanti della scuola media *’ Diego Vitrioli *’,
privi, come sono, di una sede e comunque
di aule adeguate ed igieniche. Tale disagio,
come & data notizia dalla stampa, divenuto
da tempo intollerabile, & sboccato in questi
giorni nell’astensione dalle lezioni dei 1.200
alunni e di tutto il corpo insegnante, il quale
ultimo ha denunciato alla pubblica opinione
le innumeri promesse ingannevoli ricevute
e le lunghe quanto inutili sue attese.

(14547) « MISEFARI »,

« I sottoscritti chiedono di interrogare il
Presidente del Consiglio dei ministri, per co-
noscere quale significato abbia la sua elusiva
risposta al recente telegramma del presidente

della giunta regionale sarda in ordine alle
notizie sui propositi del Governo o almeno
dei dicasteri finanziari di voler ridurre gli
stanziamenti per il piano di rinascita della
Sardegna alla misura di circa un quarto ri-
spetto al minimo giustamente richiesto, te-
nendo presente la necessith di fornire tale
precisazione nel particolare clima dello scio-
pero generale indetto unitariamente dai sin-
dacati sardi, e della campagna elettorale in
€orso.
(14548)  « BERLINGUER, PINNA, CoNcas, Luz-
ZATTO, BASso, FaBBRI, MISASI,
FARALLI, PREZI0SI COSTANTINO,
MusoTTo, AICARDI, BETTOLI, AVo-
LI0, PIGNI, LANDI, ARMAROLI,
SCARONGELLA ».

« I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dei lavori pubblici, per conoscere:

1°) quali sono le ragioni che hanno de-
terminato l'interruzione delle operazioni di
tracciamento della progettata autostrada del
sole nel tratto Firenze-Incisa-San Giovanni
Valdarno;

2°) se sia vero che cio deve attribuirsi
a nuovi orientamenti circa la scelta del per-
corso che I’autostrada dovrebbe fare sul tratto
Firenze-San Giovanni;

39) quali sarebbero i motivi, nell’even-
tualith che quanto si afferma ufficiosamente
sia vero, che avrebbero modificato la prece-
dente decisione, piu rispondente agli inte-
ressi degli utenti, delle zone traversate e del
tratto generale verso il sud.

(14549) « MAZZONI »,

« I sottoscritti chiedono d’'interrogare i mi-
nistri della pubblica istruzione e del tesoro,
per sapere — premesso che con la legge 7 feb-
braio 1958, n. 88, articolo 15, secondo comma.:
” Nello stesso ruolo organico dei professori
di educazione fisica (articolo 12 stessa legge)
saranno iscritti a domanda, con effetto dal
1o ottobre 1950 ai soli fini giuridiei, gli allievi
delle cessate accademie di educazione fisica
di Roma e Orvieto che, avendo frequentato
i corsi speciali previsti dalla legge 3 giugno
1950, n. 415, ai fini del completamento degli
studi, abbiano conseguito il diploma di abi-
litazione all’insegnamento. La iscrizione ha
luogo nell’ordine della graduatoria di merito
risultante dal punteggio ottenuto nell’esame
di diploma’’; considerato che il decreto mini-
steriale 28 agosto 1958, n. 210, registrato alla
Corte dei conti il 9 gennaio 1959, registro se-
condo, foglio 167, iscrive gli stessi insegnanti
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quali straordinari dal 1° ottobre 1958 nel ruolo
organico riconoscendo loro, in base alla sud-
detta legge n. 88 del 7 febbraio 1958, otto
anni di anzianitd, tanto da attribuire lo sti-
pendio corrispondente al coefficiente 229 con
quattro aumenti biennali; considerato che i
medesimi hanno ultimato al 1° oftobre 1960
il periodo di prova previsto dalla legge 13
marzo 1958, n. 165, e che quindi & cessato
Pimpedimento alla concessione dell’anzianita,
di servizio stabilita dall’articolo 15, secondo
comma, della legge 7 febbraio 1958, n. 88; a
conoscenza che il Ministero della pubblica
istruzione sta approntando i decreti di no-
mina a "’ ordinario ”’ prevedendo al 1° otto-
bre 1960 una anzianitd di ' ordinario  di
anni otto, mesi zero, giorni zero — se non inten-
dano disporre perché siano rispettati i diritti
dei predetti insegnanti, ai quali vanno ricd-
nosciuti otto anni di anzianitd di ruolo alla
data del 1° ottobre 1958, e pertanto da tale
data il riconoscimento dei diritti patrimo-
niali.

(14550) « CRUCIANI, GRILLI ANTONIQ ».

« I1 sottoseritto chiede d’interrogare il mi-
nistro delle finanze, per conoscere i motivi
che ostano alla applicazione integrale e
tempestiva dell’articolo 20 della legge 4 apri-
le 1939, n. 589, relativamente all’ufficio di-
strettuale di Foligno (Perugia), perché venga
posto in condizione di aver tutte le copie de-
gli atti di castasto, vecchio & nuovo, secondo
il regolamento.

« Questa situazione che crea gravi ed one-
rosi disagi, tanto ai proprietari quanto ai pro-
fessionisti, che sono costretti al duplice con-
trollo tra gli uffici di Foligno e quelli del-
I'ufficio tecnico erariale di Perugia, ha deter-
minato in questi giorni numerose proteste del-
le categorie interessate.

« L’interrogante chiede se il ministro non
intenda disporre per la precisa applicazione
della legge.
(14551) « CRUCIANI ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dell’interno, per sapere se, di fronte
all’aumento numerico dei delitti di sangue
nelle provincie di Agrigento, Trapani ¢ Pa-
lermo e tenuto conto che tale aumento & le-
gato a fattori ambientali e al costume, non
ritenga necessario predisporre adeguate ri-
cerche sociologiche, e non solo poliziesche,
che valgano a individuare i campi e i modi
di intervento non solo a fini repressivi, ma
in primo luogo preventivi del fenomeno.
(14552) « FERRAROTTI ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro del tesoro, per conoscere come e quan-
do il Governo inlenda risolvere il grave ed
impellente problema concernente 1’adegua-
mento delle pensioni indirette di guerra le
cui attuali misure, quanto meno anacronisti-
che e non rivalutate da oltre sette anni, sono
assolutamente insufficienti ad assicurare at
genitori, alle vedove e agli orfani dei caduti
in guerra il sodisfacimento dei piu elementari
bisogni.

« In particolare, poiché & noto il presente
regime sperequativo esistente in seno alla ca-
tegoria dei pensionati a causa di eventi bel-
lici stante il vigente diverso indice di rivalu-
tazione delle pensioni stesse in rapporto
all’anteguerra (60 a 1 per la vedova di soldato
combattente e 90 a 1 per I'invalido di seconda
categoria), 'interrogante chiede di sapere se
il ministro competente intenda disporre op-
portunamente affinché - in sede di rivaluta-
zione delle pensioni fruite dai congiunti dei
caduti e dei dispersi — siano anche eliminate
le attuali discriminazioni.
(14553) « Bozz1 ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare i mi-
nistri dei lavori pubblici, dell’interno e della
sanitd, per conoscere quali provvedimenti in-
tendano disporre per risolvere la drammatica
situazione nella quale versano circa 3 mila
famiglie napoletane, le quali dal periodo bel-
lico ad oggi si trovano in abitazioni di for-
tuna le cui condizioni sono ormai al piu basso
impossibile livello di vita.

« L’interrogante fa presente che negli ul-
timi tempi si sono registrate nella citta legit-
time manifestazioni di protesta di donne e di
bambini che hanno rivendicato con forza che
le autoritd preposte si decidessero in via de-
finitiva a risolvere la loro penosa situazione.

« L’interrogante fa presente, in partico-
lare, che vivono in uno stato di pericolo 450
famiglie accampate sui terrazzi dell’ex al-
bergo dei poveri in piazza Carlo III di Na-
poli, sulle quali incombono particolari mi-
nacce collegate alle condizioni atmosferiche
(basterebbe difatti la disgrazia di un fulmine
nottetempo per provocare incalcolabile scia-
gura).

« I’interrogante chiede di conoscere dai
competenti ministri, considerate le dichiara-
zioni del prefetto di Napoli, a suo tempo fatte
ad una delegazione di baraccati accompa-
gnati dall’interrogante e dal senatore Pa-
lermo e cio¢: che entro la primavera del 1961
la quasi totalita di dette famiglie come dei
tremila alloggi-baracche della cittd, saranno
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sistemate in nuove costruzioni popolari, se
tale dichiarazione trova !’avallo nella valu-
tazione e nell’impegno da parte dei ministri
competenti.
(14554) « ARENELLA ».

« I] sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dell’agricoltura e delle foreste, per co-
noscere sulla base di quali criteri di valuta-
zione e di quali dati concreti egli abbia affer-
mato il giorno 7 ottobre 1960 al Senato, a
conclusione del dibattito sul bilancio del Mi-
nistero dell’agricoltura, che 1’attuale livello
det prezzi dei fertilizzanti sia da considerarsi
" il minimo consentito dai costi di produzione
attuali delle aziende ™.

« L’interrogante fa rilevare come in effetti
sulla base degli attuali costi di produzione
e dei prezzi vigenti le aziende produttrici ab-
biano nel 1959 conseguito elevati profitti e
effettuato cospicui autofinanziamenti; avendo
in particolar modo la Societh Montecatini
denunciato per l'esercizio decorso (le cifre
si riferiscono naturalmente al complesso dei
settori in cui opera detta societd, non ultimo
del quali & perd il settore dei concimi chi-
mici) utili netti per 12 miliardi e 412 milioni
e un aumento di 12 miliardi e 367 milioni nel
fondo di ammortamento.

(14555) « NAPOLITANO GIQRGIO ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dell’industria e del commercio, per co-
noscere la posizione in ordine alla prafica
prodotia dal signor Francesco De Luise da
Casamicciola Terme il quale da 12 anni ha
prodotto istanza per ottenere giusto il dispo-
sto di legge regio decreto 29 luglio 1927,
n. 1443, articoli 26-40 il dirifto alla conces-
sione per la gestione delle terme di sua pro-
prieta.

« Sui reali motivi per cui a tuit’oggi gli
organi preposti non hanno inteso disporre il
piu sollecito disbrigo della pratica provo-
cando non pochi danni all'interessato nonché
privando di una fonte di lavoro la cittadina
di Casamicciola.

« L'interrogante chiede altresi di conoscere
quali provvedimenti intenda disporre il mi-
nistro, per rimuovere e avviare a soluzione
la questione.
(14556) « ARENELLA ».

« I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dei trasporti, per conoscere quali prov-
vedimenti intende adottare per venire incon-
tro alle giuste aspirazioni dei medici fidu-
ciari, specialisti e consulenti delle ferrovie

dello Stato, ai quali 'amministrazione fer-
roviaria corrisponde, per le delicate ed im-
portanti funzioni che assolvono, compensi ve-
ramente inadeguati per non dire irrisori, in-
compatibili con la dignitd professionale, com-
pensi che 'amministrazione ferroviaria crede
di poter giustificare con la concessione di
un libero percorso, del quale in genere gli
interessati non possono usufruire, in quanto
obbligati a rimanere ai loro posti per i noti
motivi del loro particolare lavoro.

(14557) « CHIAROLANZA »,

« I sottoscritti chiedono d’interrogare 1 mi-
nistri dell’interno e della sanita, per sapere
se essi sono a conoscenza della drammatica
situazione nella quale si trovano i 500 lavo-
ratori cooperatori delle cooperative del ma-
cello di Napoli, sui quale pende, per le ra-
gioni che seguono, la minaccia della totale
perdita del lavoro:

a) la inadeguata attrezzatura igienica e
tecnica del macello;

b) l'ingerenza costante della ditta S.A.
1.S. la quale gradualmente si sostituisce al-
l'opera di competenza del macello comunale;

¢) il graduale intervento delle industrie
di macellame, fra le quali le ditte Boccalatte,
Piscitelli, Longobardi, le quali con il bene-
placito degli organi preposti ed in violazione
delle disposizioni in materia, oltre a macellare
bestiame per la propria produzione, macel-
lano per i produttori rivendendo ai detta-
glianti;

d) il graduale sostiluirsi dei mercati e
dei macelli di Afragola, ecc., al naturale ma-
cello della cittd di Napoli, senza che nessun
intervento da parte delle autority e di altri
enti economici preposti, si sia verificato nel-
I'intento di frenare il fenomeno lesivo ¢ dan-
noso agli interessi della cittadinanza na-
poletana;

e) il gravissimo, perdurante e denun-
ciato fenomeno della messa in vendita al det-
taglio ed a prezzi uguali, di carni di prove-
nienza estera, nonché la vergognosa mistifi-
cazione, stando in atto inadeguati mezzi di
repressione e di controllo;

/) il mancato intervento da parte del
municipio di Napoli per un organico pro-
getto di totale sistemazione del macello co-
munale, e per 'inadeguato intervento contro
i fenomeni denunciati.

« Se i ministri sono a conoscenza dello
stato di disagio in atto fra i piccoli esercenti
colpiti dalla speculazione dei grossisti, nonché
del vivo allarme fra i lavoratori interessati, e
la cittadinanza danneggiati direttamente.
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« Sui provvedimenti che intendano di-
sporre i ministri al fine di rimuovere la grave
situazione in atto, e quindi disporre con ener-
giche misure quanto necessario per avviare
a soluzione il grave problema.

« Gli interroganti chiedono di conoscere
altresi gli estremi di un decreto emesso dal
prefetto di Roma, in ordine all’obbligo di
bollo del bestiame tutto presso il mattatoio
di Roma.
(14558) « ARENELLA, FASANO ».

« I sottoscritti chiedono d'interrogare i mi-
nistri del tesoro, delle partecipazioni statali,
dell’industria e commercio e di grazia e giu-
stizia — ognuno per le specifiche competenze
in relazione a loro precedente interrogazione
n. 8690 - per conoscere quali provvedimenti
intendono prendere in ordine allo stato di de-
cozione della societd per azioni ' Italia *’ raffi-
neria oli minerali con sede in Milano e sta-
bilimento in Cremona, con particolare ri-
guardo alla tutela dei lavoratori dipendenti
e dei risparmiatori che hanno sottoscrilto le
obbligazioni 6,50 per cento, emesse dalla so-
cietd stessa.

« In particolare gli interroganti chiedono
di sapere se, per superare le gravi perplessita
sollevate dalla relazione del commissario giu-
diziale all’amministrazione controllata, non si
ritenga di dar luogo ad una inchiesta ammi-
nistrativa sia per quanto attiene alla emis-
sione delle obbligazioni, sia in ordine all’an-
damento economico-finanziario dell’azienda,
anche per accertare eventuali fatti che possono
essere oggelto di denuncia alla competenie
autoritd giudiziaria per l'accertamento di pos-
sibili responsabilitd penali.

« Gli interroganti chiedono inoltre ai com-
petenti ministri delle partecipazioni statali e
dell’industria e commercio se non ritengano
di interporre il loro interessamento per far
assumere con le modalita che potranno essere
convenute, la raffineria da parte di qualche
azienda statale, in modo di garantire la con-
tinuitd del lavoro di un moderno complesso
industriale e attenuare le perdite dei rispar-
miatori sottoscrittori delle obbligazioni e de-
gli altri creditori.
(14559) « RICCA, ALBERTINI ».

« I sottoscritti chiedono di interrogare il
ministro dell’interno, per conoscere se sia a
conoscenza del grave sopruso cui & stato sot-
toposto un agenfe di pubblica sicurezza che
in servizio dal 1954 al 21 agosto 1960, presso
la questura di Cremona, si & visto trasferito
di autorita a quella di Ascoli Piceno due giorni

dopo la presentazione della domanda per otte-
nere 1'autorizzazione a contrarre matrimonio.

« Se sia inoltre a conoscenza che dopo il
trasferimento di autoritd, il Ministero del-
I'interno ha respinto 1'istanza presentata dallo
stesso agente intesa ad ottenere la surrichia-
mata autorizzazione a contrarre matrimonio
con una motivazione che tra 1’altro afferma:
" Non presentando detta unione il complesso
dei requisiti prescritti dalle vigenti disposi-
zioni regolamentari .

« Per conoscere anche quale sia nel det-
taglio, il complesso dei requisiti prescritti e
delle eventuali informazioni o motivi che
hanno portato il Ministero dell’interno ad as-
sumere tale decisione.

« Per conoscere infine se constatata 1'as-
surditd di una prassi o di un richiamo rego-
lamentare che annullano i principi costitu-
zionali che sanciscono la paritd di diritti fra
tutti 1 cittadini italiani ¢ condannano ogni
discriminazione religiosa, razziale o politica,
non intenda intervenire al fine di consentire
all’agente interessato di godere dei suoi diritti
civili e per promuovere la immediata revi-
sione di quelle norme o della prassi che ri-
sultano essere in stridente contrasto con i
principi della Costituzione repubblicana e con
le esigenze della vita e della morale.

(14560) « R1cca, ALBERTINI, DE LAuro Ma-
TERA ANNA ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dell’agricoltura e delle foreste, per co-
noscere quali misure intenda adottare per
prevenire la prevedibile crisi vinicola delle
zone in cui, per il continuo maltempo, 'uva
non ha raggiunfo una sodisfacente gradazione
di zucchero.

(14561) « R1Z ».

« I sottoscrillo chiede d’'interrogare il mi-
nistro di grazia e giustizia, per conoscere la
ragione per la quale, nonostante ampie e ri-
petute assicurazioni e promesse, non si & at-
tuato il passaggio del mandamento della pre-
tura di Egna (e di altri sei comuni della pro-
vineia di Bolzano) dal tribunale di Trento al
tribunale di Bolzano.

« I’interrogante chiede inoltre di avere in-
formazioni sulla data in cui si attuera tale
passaggio.

((14562) « R1z ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il Pre-
sidente del Consiglio dei ministri, per cono-
scere le provvidenze che il Governo sta at-
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tuando, o intenda attuare, per venire incontro
al danneggiati nelle zone colpite dal mal-
tempo.

« In particolar modo 'interrogante chiede
di sapere quali provvidenze il Governo in-
tenda attuare per gli alluvionati della pro-
vincia di Bolzano.
(14563) « Riz ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro del turismo e dello spettacolo, per sa-
pere se risponda a veritd la notizia che la
F.I.G.C. avrebbe intenzione di alienare — al-
logandosi nel nuovo palazzo delle Federa-
zioni in viale Tiziano - lo stabile di sua pro-
prietd sito in via Allegri al civico n. 14, con
il lodevole intento di usare il ricavato per
il potenziamento di attrezzature calcistiche.

« L’interrogante chiede altresi di sapere
se, trattandosi di argomento puramente am-
ministrativo, il ministro, per facilitare il
compito dei dirigenti della F.I.G.C., ritenga
opportuno intervenire presso il presidente
della federazione stessa, suggerendo che il
prezzo minimo d’asta venga stabilito — sem-
pre nei termini della necessaria segretezza —
dal competente ufficio tecnico erariale.
(14564) « BORIN »,

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro della pubblica istruzione, per sapere
se sia a conoscenza che la direzione del Po-
litecnico di Milano ha deciso di bloccare le
immatricolazione alla facoltda di ingegneria
alla data dell’8 ottobre 1960, in contrasto con
la legge (regio decreto 4 giugno 1938, n. 1269)
che fissa al 5 novembre il fermine ultimo per
la presentazione delle domande di iscrizione;

per sapere, altresi, quali provvedimenti
intenda adottare per il rispetto della legge
in rapporto anche alla protesta del consiglio
di interfacolta, e cid, oltre tutto, per evitare
uno stato di grave incertezza e turbamento
che il provvedimento illegittimo ha provo-
cato tra gli studenti;

per sapere, infine, come intenda prov-
vedere a normalizzare la situazione del Poli-
tecnico, tenuto conto che la direzione del-
I'ateneo giustifica il provvedimento con I'in-
sufficienza delle aule, delle attrezzature e del
personale didattico, talché gid per il terzo
anno consecutivo si & rinnovato il tentativo
di bloccare le iscrizioni prima del termine
previsto dalla legge.

« Poiché la situazione di insufficienza la-
mentata dalla direzione del Politecnico & rea-
le, si chiede infine se, ad evitare il ripetersi
del tentativo di limitazione delle iscrizioni.

non sia urgente e necessario provvedere a
congrui stanziamenti affinché il Politecnico di
Milano, di antica tradizione, sia messo in
condizioni di svolgere regolarmente le proprie
funzioni.

(14565) « SERVELLO ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro degli affari esteri, per sapere se si stiano
compiendo o se siano prossimamente previ-
ste delle trattative tra 1'Italia e la Jugoslavia
atte a portare ad un prossimo positivo ac-
cordo sulle operazioni di saldo delle somme
in lire, rispettivamente in dinari, che se-
condo 1’articolo 8 del Memorandum di intesa
di Londra, sono state depositate nella Banca
d’'Italia o nella Banca popolare jugoslava
(Narodna Banka).

« L’interrogante fa presente che i nostri
connazionali, gia residenti nella Zona B del
Territorio di Trieste ed esodati a seguito del-
I’accordo di Londra del 5 ottobre 1954, hanno
provveduto a depositare i dinari ricavati dalla
vendita dei loro beni nella Banca popolare
jugoslava gia da 6 a 4 anni or sono; e sinora,
in grazia di un atto unilaterale del Governo
italiano, hanno potuto riavere solo il 75 per
cento delle somme depositate, calcolate in
dinari, quindi senza alcun riferimento al
tasso di cambio lira-dinaro.

« Secondo il citato articolo 8 del Memo-
randum di intesa di Londra, le operazioni di
saldo fra i due governi avrebbero dovuto av-
venire alla fine dei due anni dalla siglatura
del ricordato accordo di Londra. Ed allora
il tasso di cambio non avrebbe potuto essere
che quello allora in vigore e, a ogni modo,
non inferiore né diverso da quello praticato
ad occasione delle varie transazioni econo-
miche effettuate in quel periodo di tempo tra
i due paesi secondo anche quanto stabilito
dall’accordo italo-jugoslavo del 18 dicem-
bre 1954.

« L’interrogante, nel sollecitare — ove gia
non fossero in atto o in programma - l’aper-
tura di conclusive trattative sull’argomento,
chiede al ministro se non ritiene dover tener
conto delle considerazioni pill sopra svolte
circa il tasso di cambio che non pu0 essere
inferiore alla misura di 2 lire per 1 dinaro.
(14566) « BOLOGNA ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dell’agricoltura e delle foreste, per sa-
pere quali iniziative intenda prendere, di
fronte al grave malcontento dei coltivatori
diretti di Galliate, Bellinzago e Cameri (No-
vara), interessati alla bonifica cosiddetia del-
I'alto novarese orientale.
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« Tali coltivatori diretti sono stati infor-
mati con lettera dall’associazione irrigazione
est Sesia, che saranno tenuti a pagare 165 mila
lire ad ettaro per le opere di bonifica e che
successivamente 1'irrigazione costerd 19.500
lire ad eftaro.

« [l grave malcontento dei contadini, non
solo si riferisce all’altissimo costo delle opere
e della successiva irrigazione; ma anche al
fatto che essi si trovano forzatamente coin-
teressati ad wuna iniziativa che non hanno
potuto né scegliere, né deliberare, né gestire.

« [’associazione irrigazione est Sesia & un
consorzio di bonifica, che opera su un ferri-
torio di 200 mila ettari, nelle province di
Novara e di Pavia ed & percid amministrato
solo da un piccolo gruppo di grandi proprie-
tari, soprattutto pavesi.

« Risulta chiaro che, affidando ’attuazione
della bonifica dell’alto novarese orientale al-
I’est Sesia, si sovrappone alla libera scelta
dei contadini interessati, 1'opera di un orga-
nismo che & ad essi totalmente estraneo. Cid
ha condotto persino all’assurdita che sono
state inviate le ingiunzioni di pagamento, ad
opera dell’est Sesia, anche a proprietari di
zone assolutamente non bonificabili o perché
costituite solo da ciottoli, o perché fortemente
scoscese o perché addirittura trasformate in
cave di ghiaia.

« L’interrogante chiede quindi di sapere
se il ministro non intenda:

a) disporre che la bonifica sia attuata
dal consorzio dei soli proprietari interessati;

b) sottoporre a revisione i costi delle
opere progettate;

¢) decidere che venga stralciata dalla su-
perficie del comprensorio tutta la zona non
bonificabile, perché ghiaiosa o scoscesa;

d) deliberare che venga sospesa ogni de-
cisione circa i costi ed i modi di attuazione
della futura irrigazione.
(14567) « SCARPA ».

« Le sottoscritte chiedono d’interrogare i
ministri del tesoro e del lavoro e previdenza
sociale, per sapere se sono a conoscenza della
pratica invalsa fin dal 1955 e tuttora in atto
presso la Banca nazionale del lavoro, di far
sottoscrivere alle dipendenti una dichiara-
ziore nella quale si itnpegnano a dare le di-
missioni in caso di matrimonio; :

se sono a conoscenza del fatto che attual-
mente due dipendenti della sede di Roma (le
signore Crocchini Clara e Camerino Lucia),
avendo contratto matrimonio all’insaputa
deila Banca per non perdere il lavoro, a se-
guito della dichiarazione del loro stato di

gravidanza, sono state esentate dal servizio
in attesa che, allo scadere dei termini della
legge per la tutela della lavoratrice madre,
la Banca possa procedere al loro licenziamento
come ha gid fatto nei confronti di un’altra
dipendente, signora Maria Luisa Polenta nel
giugno 1959.

« Le interroganti chiedono se i ministri
ritengono compatibile con le norme costitu-
zionali ¢ con la coscienza morale e civile del-
I'opinione pubblica che un Enfe di diritfo
pubblico operi in una forma che & ad un tempo
lesiva dei diritti delle lavoratrici e dell’inte-
resse dell’istituto, e se non ritengono di dover
intervenire per far cessare finalmente questo
insostenibile stato di cose.

(14568) « RE GIUSEPPINA, CINCIART RoDANO
MARIA Lisa, MERLIN ANGELINA,
DE LAURO MATERA ANNA ».

« [ sottoscritli chiedono di interrogare il
ministro delle finanze, per sapere se non ri-
tenga opportuno intervenire per la riassun-
zione del personale stagionale dell’agenzia
coltivazione tabacchi di Perugia dei mono-
poli di Stato. Abitualmente, negli anni pas-
sati, tale personale veniva richiamato in ser-
vizio i primi giorni del mese di ottobre. Il
breve ritardo che avrebbe subito il raccolto
del tabacco allo stato verde, non giustifica
la direzione generale dei monopoli di Stato,
la quale non ha neanche disposto il ritiro del
tabacco dai coltivatori, mentre i « concessio-
nari speciali » dalla fine di settembre ritirano
il prodotto e gia hanno ripreso su vasta scala
la lavorazione della foglia allo stato secco.

« Gli interroganti, chiedono inoltre, al mi-
nistro delle finanze se non ritenga di interve-
nire anche perché la riassunzione delle ope-
raie stagionali avvenga in un solo scaglione,
come negli anni passati, e non nel modo di-
scriminato disposto dalla direzione dei mono-
poli, ciod dando la precedenza a coloro che,
nella decorsa campagna, registrarono gior-
nalmente la media di produzione piu elevata.

« In proposito 1'obbligo della pesatura del
tabacco prodotto giornalmente da ogni singola
operaia e di cui la direzione dei monopoli,
oggi, si avvale per la riassunzione discrimi-
nata, come si avvale per l’assegnazione del
premio d'incremento industriale nei confronti
del personale permanente, ¢ un abuso in
contrasto con Particolo 2100 del codice del
lavoro. Il predetto articolo dice che guando
il prestatore d'opera & vincolato alla osser-
vanza di un determinato ritmo produttivo, o
quando la valutazione della sua prestazione
& fatta in base al risultato delle misurazioni
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dei tempi di lavorazione, deve essere retri-
buito secondo il sistema di cottimo.

« La direzione dei monopoli, invece, dal
novembre 1959 ha sospeso la corresponsione
alle operaie interessate della maggiorazione
di salario prevista per il lavoro a cottimo.
(14569) « GAPONI, ANGELUCCI ».

« I1 sottoscritto chiede di interrogare i mi-
nistri dei trasporti, del lavoro e previdenza
sociale e del tesoro, per sapere quali provve-
dimenti urgenti intendano adottare per una
organica regolamentazione delle assuntorie
nelle ferrotramvie in concessione ed eliminare
il grave stato di disagio nel trattamento eco-
nomico-sociale della categoria. '
(14570) « ISGRO ».

« I1 sottoscritto chiede di interrogare i mi-
nistri dei lavori pubblici, della marina mer-
cantile e del tesoro, per sapere quali provve-

dimenti urgenti intendano adottare per la piu
sollecita realizzazione delle opere portuali ad
Olbia in Sardegna.

(15571) « ISGRO ».

PRESIDENTE. Le interrogazioni ora lette
saranno iscrifte all’ordine del giorno e svolte
al loro turno, trasmettendosi ai ministri com-
petenti quelie per le quali si chiede la ri-
sposta scritta.

La seduta termina alle 17,35.

IL DIRETTORE DELL'UFFICIO DEI RESOCONTI
Dott. VITTORI0O FALZONE

TIPOGRAFIA DELLA CAMERA DEI DEPUTATI



