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La seduta comincia alle 10,30 .

FRANZO, Segretario, legge il processo
verbale della seduta del 29 settembre 196i .

(È approvato) .

Congedi .

PRESIDENTE. Hanno chiesto congedo i
deputati Baroni e Vedovato .

(I congedi sono concessi) .

Annunzio di proposte di legge .

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

LEONE RAFFAELE e ARMATO : « Trasforma-
zione e riordinamento della libera associa-
zione nazionale mutilati ed invalidi civili »
(3285) ;

PELLEGRINO ed altri : «,Modificazione del -
l'articolo 1091 del codice della navigazione »
(3286) ;

CAIAllA ed altri : « Parificazione del tratta-
mento economico e di carriera del personale d i
concetto dei convitti nazionali e degli educan-
dati femminili a quello del personale di con-
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tetto delle scuole e degli istituti di istruzion e
tecnica e dei convitti annessi » (3287) ;

ANDREUCCI e SALIZZONI : « Modificazioni e
integrazioni alla legge 14 marzo 1957, n . 108 ,
concernente il pagamento delle pensioni e de -
gli altri trattamenti di quiescenza al perso-
nale coloniale militare trasferitosi in Italia in
seguito agli eventi bellici ed impiegato in ser-
vizio nelle Amministrazioni dello Stato »
(3288) ;

PITZALIS e FRANCESCHINI : « Provvidenze a
favore del personale esecutivo della scuola »
(3289) .

Saranno stampate e distribuite . Le prime
due, avendo i proponenti rinunciato allo svol-
gimento, saranno trasmesse alle Commissioni
competenti, con riserva di stabilirne la sede ;
delle altre, che importano onere finanziario ,
sarà fissata in seguito la data di svolgimento .

Annunzio di trasmissione di att i
alla Corte costituzionale .

PRESIDENTE . Comunico che nel mes e
di settembre 1961 sono pervenute ordinanze
emesse da autorità giurisdizionali per l a
trasmissione alla Corte costituzionale di att i
relativi a giudizi di legittimità costituzionale .

Tali ordinanze sono depositate in segrete -
ria a disposizione dei deputati .

Annunzio di risposte scritte ad interrogazioni .

PRESIDENTE . Sono pervenute dai mi-
nisteri competenti risposte scritte ad interro-
gazioni . Saranno pubblicate in allegato al re-
soconto stenografico della seduta odierna .

Discussione del disegno di legge: Stato di previ-
sione della spesa del Ministero della marina
mercantile per l'esercizio finanziario dal 1 °
luglio 1961 al 30 giugno 1962 (2773) .

PRESIDENTE . L'ordine del giorno reca la
discussione del disegno di legge : Stato di
previsione della spesa del Ministero della ma-
rina mercantile per l'esercizio finanziario da l
1° luglio 1961 al 30 giugno 1962 .

Dichiaro aperta la discussione generale .
Il primo iscritto a parlare è l'onorevol e

Lucifredi . Ne ha facoltà .
LUCIFREDI . Signor Presidente, onorevol i

colleghi, sono onorato di essere io ad aprir e
la discussione generale su questo bilancio dell a
marina mercantile ; io che non sono tra i mem-
bri della Commissione che, per ragioni d i
competenza, ha discusso il bilancio, ma che

purtuttavia, non foss'altro che per la mia ori-
gine da terra marinara, porto ai problemi
della marina mercantile una particolare at-
tenzione .

Desidero inizialmente porgere il mio salut o
all'onorevole ministro, che con tanto impegno
e passione dedica l'opera sua al dicastero cui
è preposto, e al relatore onorevole Colasanto ,
che con tanta volontà e solerzia ha affron-
tato tutti i problemi inerenti alla marina mer-
cantile, dando così alla sua relazione uno svi-
luppo veramente inusitato e una nota di com-
pletezza infrequente nella storia delle rela-
zioni parlamentari, che hanno trattato i pro-
blemi della marina mercantile .

Dalla relazione dell'onorevole Colasanto s i
ha veramente un quadro panoramico di tutt i
i problemi che sorgono intorno alla nostr a
marina mercantile, e talora l'affliggono : pro-
blemi la cui soluzione è però tante volte mo-
tivo di conforto. "Se, come apparirà dalla mi a
esposizione, non potrò dirmi consenziente co n
tutto ciò che l'onorevole Colasanto afferm a
nella sua relazione, ciò non significa che a lu i
non desideri dare atto della sua generosa fa-
tica e del contributo di idee apportato dall a
sua trattazione, non soltanto alle impostazion i
teoriche, ma anche alla soluzione concreta d i
vari problemi .

Nel tempo consentito ad un intervento non
mi è certo possibile dare fondo a tutti i temi
toccati dalla relazione . Mi limiterò quindi ad
alcune osservazioni su taluni punti, che m i
sono sembrati degni di più viva attenzione, e
ad alcune riflessioni che vorrei esporre i n
Parlamento come espressioni di quella mo-
desta esperienza che nelle cose del mare no n
può non avere un figlio di Genova, come io
sono. A questo titolo affido al ministro, al re-
latore ed ai colleghi le mie considerazioni .

Nella prima parte della relazione Colasant o
si affronta il problema della riorganizzazion e
del Ministero della marina mercantile ed, i n
particolare, delle competenze che a detto Mi-
nistero sono attribuite nell'attuale legislazione .

Sono d'accordo con quanto nella relazion e
si dice in merito alla necessità di un coordi-
namento dell'azione pubblica nel campo de i
trasporti ed alle critiche che si fanno nell'at-
tuale distribuzione dei compiti tra i divers i
ministeri . Sono d'accordo sulla necessità d i
una saggia politica unitaria dei trasporti, ch e
non sempre è stata fino a questo moment o
realizzata nel nostro paese . Sarei verament e
felice se, realizzandosi un voto che anch'io ,
già dodici anni fa, avevo espresso in que-
st'aula, il Ministero della marina mercantil e
potesse assorbire in sé tutte le competenze re-
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lative ad ogni aspetto dei problemi della navi-
gazione .

Mi auguro che ci si arrivi . Ma, ahimé, ono-
revole Colasanto, siamo su una strada diversa ,
perché è pronto per la discussione in Assem-
blea un testo legislativo, nel quale si risolve
in diversa, per mio conto meno felice, ma-
niera, il problema del distacco dei servizi del -
l'aviazione civile dal Ministero della difesa .
Il Senato della Repubblica ha votato la costi-
tuzione di un apposito Commissariato press o
il Ministero dei trasporti ; nella Commissione
competente della nostra Camera è stato pro -
posto un diverso ordinamento, però sempre
nell'ambito del Ministero dei trasporti, sicch é
resta separata la navigazione aerea dalla na-
vigazione civile . Non credo che sia buona
cosa, soprattutto di fronte alla sempre pi ù
intima connessione che si è creata tra i tra-
sporti marittimi ed i trasporti aerei . Il pro-
blema verrà in quest'aula, e in quella sed e
se ne parlerà ; ho espresso semplicemente una
anticipazione del mio pensiero .

Ugualmente consenziente con il relator e
sono quando egli dice che sarebbe assai oppor-
tuno sottrarre, almeno in parte, alla compe-
tenza del Ministero dei lavori pubblici ci ò
che concerne la progettazione e l'esecuzione
delle opere di difesa marittima e di costru-
zioni portuali . Devo però dire che sono anche
in questo caso piuttosto scettico in merito all a
possibilità di realizzazione di questo voto, pe r
troppe ragioni che sarebbe lungo esprimere
in questo momento .

Non sono invece consenziente con la pro -
posta del relatore, laddove dice che a quest o
costituendo ministero della navigazione e della
pesca (così come auspica il ministero venga
chiamato) vengano ad essere attribuiti tutt i
indistintamente i servizi della pesca . Posso
essere in errore; ritengo per altro che tra
pesca marittima e pesca nelle acque interne
vi sia una differenza assai notevole di carat-
teristiche. Penso comunque che, anche indi-
pendentemente da questa diversità, per quant o
concerne i servizi della pesca nelle acque in -
terne vi sia un problema organizzativo diffi-
cilmente superabile, e cioè il fatto che il Mi-
nistero della marina mercantile ha i suo i
organi esclusivamente (ed è logico che si a
così) sul litorale dello Stato .

Dice il relatore che ai servizi della pesc a
nelle acque interne potranno dedicarsi i fun-
zionari del Ministero dell'agricoltura, alle di -
pendenze, sotto questo profilo, del Ministero
della marina mercantile o della navigazion e
che sia . Temo che il rimedio sarebbe peggior e
del male, poiché da una mezzadria di questo

genere difficilmente potrebbero derivare buon i
frutti .

Comunque, auspico che si attui il riordi-
namento delle competenze e che il Ministero
della marina mercantile, dopo avere compiut o
il periodo del rodaggio in questi anni, in cui
tanto gravi problemi ha dovuto affrontare ,
possa finalmente trovare un ubi consistam
circa la propria organizzazione. D'altra parte ,
il disegno di legge per il riordinamento de l
ministero ha avuto di recente l'approvazion e
della nostra Camera con il voto della Com-
missione, che ho l'onore di presiedere .

Passo alla seconda parte della relazione .
Per quanto concerne il problema dello svi-

luppo dei traffici marittimi, non posso che
congratularmi con il relatore per l'interes-
sante raccolta di dati che egli ha fornito a l
Parlamento : vi è tutta una serie di tabell e
relative allo sviluppo dei traffici °sul mare ,
al traffico mondiale, alla consistenza del na-
viglio, che meritano di essere attentamente
considerate, soprattutto da parte di coloro che
ai problemi del mare raramente si avvicinano .
Mi pare sia importante sottolineare in quest a
sede i dati forniti dalla Banca d'Italia, e citati
nella relazione, che dimostrano quale sia l'ap-
porto di valuta che l'attività della nostra' ma-
rina, nel suo complesso, procura al paese . Sia-
mo arrivati a punte superiori, però si può ri-
tenere di aver raggiunto la stabilizzazione su
un apporto — si legge nella relazione — di
circa 200 miliardi annui . Probabilmente tale
cifra è> inferiore alla realtà, ma basta da sol a
a dimostrare quale sia il rilievo di questo
settore .

Mi sembra che a questa considerazione ot-
timistica se ne possa aggiungere un'altra, al-
trettanto ottimistica, per ciò che concerne l a
consistenza del nostro naviglio . Se ricordiamo
lo stato delle cose al 1945, il progresso è cos ì
eccezionale, da costituire veramente un motivo
di conforto .

2 una situazione buona, la nostra, ho detto .
Non mi sento di poter dire che sia ottima, so-
prattutto se si fanno raffronti con ciò che av-
viene presso le marinerie di altri paesi . Guar-
dando lé cose con spirito critico, si può infatt i
avere qualche preoccupazione e qualche dub-
bio che la nostra bandiera abbia a perdere ri-
spetto alle sue posizioni passate o presenti .

Pertanto l'auspicio logico è che la nostr a
flotta mercantile abbia a ricevere ulteriore
incremento, e a questo fine alcune provvidenz e
sono state segnalate dal relatore, delle qual i
parlerò in seguito, esaminando le altre part i
della relazione. Mi sia consentito sottolineare ,
a questo riguardo, che non vi è soltanto un
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problema di tonnellaggio : vi è pure un pro-
blema di ammodernamento di navi . Anche a
questo riguardo i progressi sono stati consi-
derevoli, ma non siamo ancora giunti a quel -
l 'optimum, che sarebbe desiderabile ; ed è
verso l'optimum che la politica delle costru-
zioni penso debba tendere .

Comunque, le valutazioni che il relatore f a
a pagina 21 della sua relazione mi sembrano
meritevoli di essere condivise, sia laddove dice
che « la situazione di impiego della nostra
flotta può ritenersi ormai avviata alla norma-
lizzazione », sia dove afferma che « l'arma -
mento di linea ha oggi le migliori prospettive
future e tutto fa ritenere opportuno che la rete
dei servizi regolari dovrà ancora svilupparsi ,
nel loro insieme » . Faccio mio l'auspicio, pure
contenuto nella relazione, che « occorre pro -
muovere nuovi traffici, anche con oneri d i
avviamento, facendo intervenire l'armamento
sovvenzionato, là dove quello privato non pu ò
agire, ed incoraggiando, in pari tempo, l e
iniziative dell'armamento libero, che rag-
giunge obiettivi economici generali senza spe-
cifici oneri per lo Stato » .

Si affaccia così, attraverso questo brano de l
relatore, quel problema che ormai tutti gl i
anni stabilmente, vorrei dire quasi cronica -
mente, emerge nelle nostre discussioni su l
bilancio del Ministero della marina mercan-
tile : il problema cioé dei rapporti, fra l'arma-
mento libero e l'armamento di Stato .

L 'onorevole relatore fornisce i dati nurne-
rici tabellari relativi alle flotte dell'armament o
libero ed alle flotte di Stato . Dico flotte d i
Stato, perché mi sembra che, quando si f a
questo confronto, debba essere messo da un a
parte, insieme con le navi della Finmare ,
anche il complesso della flotta dei gruppi con
capitale a partecipazione statale, che egual -
mente costituiscono, in linea di fatto, un'ar-
mamento di Stato. Mi riferisco, come è chiaro ,
alle navi del gruppo E.N.I .-S .N .A.M . e Fin-
sider. Penso che, quando si fa il raffronto fra
la posizione attuale e quella prebellica dei rap-
porti fra l'armamento libero e l'armament o
sovvenzionato, dall'esistenza di queste flotte
parastatali, se così piace chiamarle, non s i
possa in alcun modo prescindere . Se di que-
sto si tiene il debito conto, si vedrà che i raf-
fronti risultano assai meno probanti di quant o
affermano coloro che parlano di una preoc-
cupante diminuzione dell'armamento di Stato .

Su questo problema ho avuto occasione d i
esprimere il mio pensiero con una certa am-
piezza nell'intervento che ebbi a fare sul bi-
lancio della marina mercantile nell'ormai lon-
tano 1956, e non intendo ripetere quanto allora

ho affermato, e che corrisponde ancora ogg i
al mio pensiero . Esso si riassume essenzial-
mente in questo concetto : necessità di un in-
tervento dello Stato, necessità per altro che
questo intervento dello Stato venga concepit o
esclusivamente come sussidiario, laddove si a
indispensabile, laddove manchino le privat e
iniziative che, ove non avessero altro merito ,
hanno quello di assicurare largamente la pre-
senza sui mari della nostra bandiera senz a
oneri per il contribuente italiano : elemento ,
mi pare, di non trascurabile rilievo . L'argo-
mento è vastissimo, ed io non pretendo cert o
di esaurirlo con questa osservazione, ma facci o
riferimento a quanto altra volta ho qui detto .

Concordo con quanto, a pagina 35 della re-
lazione, l'onorevole Colasanto afferma, scri-
vendo che : « Le polemiche sulla precedenza
da dare all'armamento libero od a quello sov-
venzionato hanno per me carattere poco con-
creto e molto avveniristico, rispondono più
ad indirizzi ideologici e meno a situazioni ed
a interessi attuali : importa lo sviluppo di
tutto e di tutti .

« Più ampio respiro possibile all'arma-
mento libero ed utilizzo dell'armamento con
capitale pubblico anche per sostenere ed in-
crementare rapporti che potrebbero presentarsi
passivi, ma suscettibili di sviluppo .

« Ampia libertà per tutti, non senza una
certa autodisciplina controllata dallo Stato ,
non pesantemente, per evitare concorrenz e
dannose all'economia generale del settore » .

Mi sembra di poter concludere a questo
riguardo esprimendo il voto che, al più pre-
sto possibile, la vecchia polemica abbia a ces-
sare, e al più presto possibile si sappia con
esattezza, con assoluta certezza, quali sian o
i settori che lo Stato intende riservare al pro-
prio armamento e quali siano invece i settor i
in cui l'armamento libero può assumere pro-
prie iniziative. Soltanto con questa certezza
tali iniziative potranno avere quello svilupp o
che penso sia più di ogni altra cosa auspica-
bile per il benessere del nostro paese .

Nel quadro dei rilievi attinenti all 'oppor-
tunità di favorire con ogni mezzo l'increment o
dei nostri traffici, vengono ora all'esame altr i
problemi — che sono stati sollevati nella di-
scussione in seno alla competente Commis-
sione trasporti e che riaffiorano nella rela-
zione dell'onorevole Colasanto — in merito a
certi ostacoli che allo sviluppo del nostro
traffico pongono determinate situazioni de l
mondo di oggi . Mi riferisco in modo partico-
lare a quello che è il capitolo 18 della rela-
zione Colasanto : discriminazione di bandier a
e conf erences .
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In merito al problema delle discrimina-
zioni di bandiera, penso che le proposte con -
tenute nella relazione meritino la più viv a
attenzione . Sappiamo che il nostro paese h a
gloriose tradizioni nel campo del rispetto del
principio della libertà dei mari, e ritengo che
non debba in alcun modo distaccarsi da quell e
tradizioni . Penso per altro che vi sia un'esi-
genza di difesa, che deve essere posta in prim o
piano, perché restare ad ogni costo attaccati ,
a proprio danno, a principi che altri libera-
mente calpestano, o ignorano del tutto, evi-
dentemente sarebbe un assurdo ; sarebbe una
forma di autolesionismo.

Ho appreso con piacere che è stato costi-
tuito presso il Ministero degli affari esteri u n
gruppo di studio su questo argomento, di cui ,
se non erro, la presidenza è stata affidata a l
professor Monaco, valentissimo esperto nell a
materia delle relazioni internazionali .

Sono certo che l'onorevole ministro dell a
marina mercantile seguirà e farà seguire d a
vicino, per la parte di sua competenza, i la-
vori di quella commissione, che mi augur o
formuli proposte che siano suscettibili di es-
sere accolte sul piano amministrativo e, ove
occorra (e credo che occorra), anche sul pian o
legislativo. Non penso che sia sufficiente affi-
darsi alle sole reazioni dell'armamento pe r
poter risolvere un problema di questa diffi-
coltà. Ed è veramente paradossale che, all e
volte, persino per trasporti di merci che ven-
gono date a titolo di aiuto a paesi sottosvilup-
pati vi siano clausole che impongano il tra-
sporto di quelle merci sotto bandiera stra-
niera. Per mio conto, la cosa deve essere re-
cisamente eliminata ; non si possono vedere
così maltrattati ed offesi i diritti di chi, cre-
dendo nella libertà, vuole applicarne i prin-
cipi, ma non riesce ad ottenere che altri ne i
suoi confronti li applichi . . .

Anche il problema delle con f erences è un
problema difficile . Si dice molto male dell e
conferences, e molte volte si ha ragione di
dirne male . Che però siano del tutto, sotto
ogni aspetto, negativi, questi accordi tra ar-
matori, francamente non mi sentirei di affer-
mare. Infatti alle volte questi accordi privat i
servono a garantire per determinate linee ,
per determinati settori, una costanza e un a
permanenza di servizi, che è fruttuosa pe r
l'incremento dei traffici, e al tempo stesso ser-
vono a garantire per un lungo periodo una
stabilità dei noli, che sottrae le rate di nol o
all ' incidenza del normale fluttuare dei nol i
marittimi .

Mi sembra che questi aspetti benèfici no n
si possano ignorare . Per altro, è indiscusso ed

indiscutibile che non di rado questi accord i
portano alla formazione di strutture mono-
polistiche, che non meritano né consenso né
incoraggiamento, e vorrei dire che non do-
vrebbero neppure essere tollerate . Per questo
anch'io auspico che, quando verrà in discus-
sione quella legge generale antimonopo]io, d i
cui da molto tempo si parla in quest 'aula, e
che ad un certo punto dovrà pur venire all a
discussione nelle sue concrete disposizioni, i n
quella sede anche il problema delle confe-
rences venga affrontato, non per eliminar e
senz'altro l'istituto, che può avere effetti be-
nèfici, ma per contenerlo e limitarlo quanto
è necessario per evitare che si creino quell e
situazioni e si -determinino quegli inconve-
nienti, che oggi giustamente sono da tante
parti lamentati . Sono certo che il ministro
della marina mercantile, quando se ne pre-
senterà l'occasione, recherà alla discussion e
quell'apporto di idee e di suggerimenti, ch e
potranno consentire alla Camera di discipli-
nare nel modo migliore la difficile materia .

Passo ora ad esaminare la quarta part e
della relazione dell'onorevole Colasanto, dedi-
cata al « Piano di sostegno e di sviluppo de i
trasporti marittimi » .

Qui il problema centrale che una volta di
più emerge, come risulta dalla discussione
dei bilanci dei passati esercizi, è quello de l
rinnovo delle famose o famigerate conven-
zioni della Finmare, da gran tempo scadute .
Conosco le polemiche che si sono svolte, an-
che in sede di Commissione trasporti, in me -
rito al testo legislativo che su tale argomento
è stato presentato al Parlamento, e che da pi ù
parti viene criticato ed addebitato — me l o
perdoni l'onorevole ministro — quasi ad una
sua personale colpa .

Mi sia consentito dire che l'onorevole Jer-
volino non ha una particolare responsabilit à
nella impostazione data a quel progetto, no n
foss'altro perché quando, cinque anni or sono ,
pronunciavo quel tale mio intervento sul bi-
lancio, a cui ho fatto dianzi riferimento, di-
scutevamo allora di certe conclusioni di una
commissione che aveva lavorato presso il
C.I .R. e che era arrivata a risultati, non vo-
glio dire identici, ma certamente estrema-
mente vicini a quelli che ispirano l'attual e
testo ministeriale . L'onorevole Jervolino no n
era allora ministro della marina mercantile ;
d'altra parte, il C .I .R . non è il Ministero dell a
marina mercantile . Vi è tutta una serie d i
altre competenze che si sovrappongono in mo-
do forse non sempre felice : non bisogna di-
menticarlo . Comunque, è comune opinione
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che quel progetto di legge non è riuscit o
molto bene .

L'onorevole ministro ha detto in Commis-
sione che non intende ritirare il progetto, e
ha invitato i colleghi dissenzienti a presen-
tare degli emendamenti . Non mi sembra una
richiesta illogica la sua, onorevole ministro :
tutt'altro. Nessun progetto è, in partenza, fe-
lice per definizione : può partire male e arri-
vare a destinazione bene . Lo abbiamo consta-
tato parecchie volte 'in disegni di legge venuti
all'esame del nostro Parlamento, che son o
stati approvati con profonde modifiche . Vi
sono dei casi in cui bastano leggeri ritocchi ;
in altri casi sono necessari emendamenti por-
tati un po' in radice . mia opinione che,
nella fattispecie, siamo più nella seconda ipo-
tesi che non nella prima ; ma è solo attraverso
una matura e serena discussione che si può ar-
rivare a conclusioni concrete .

Mentre, per quanto concerne il merito de l
problema, non posso che rifarmi (sono tenac e
nelle mie idee !) a quelle che erano le mie
opinioni di cinque anni or sono, e ritengo
quindi che sia possibile fare qualcosa, anz i
parecchio, perché il rinnovo di quelle conven-
zioni venga a costare al contribuente italiano
meno di quanto non implichi quel disegno d i
legge, reputo tuttavia che se ne debba discu-
tere e si debba arrivare al più presto possi-
bile ad una conclusione, non solo per le ra-
gioni di chiarezza cui facevo cenno poco fa ,
quando trattavo dei rapporti tra armamento
libero e armamento sovvenzionato, ma anche
per una serie di altre ragioni . Tra queste mi
sembra da mettere in primissimo piano l a
singolare assurdità di una situazione di fatto ,
che si protrae in una maniera così misteriosa ,
mentre di anno in anno maturano a favor e
di queste società crediti ingentissimi nei con -
fronti dello . Stato . Lo Stato non paga; queste
società sono costrette a rivolgersi al credit o
privato e pagano interessi, a quanto risulta ,
nella misura del 9 e mezzo per cento, e tutto
ricade sulle spalle del contribuente italiano . . .

Risulterebbe dalla relazione che il debit o
consolidato alla fine del 1960 fosse di 74 mi-
liardi, e che esso si aggirerebbe intorno ai 100
miliardi alla fine di quest'anno . Non ci fa
una bella figura lo Stato, mi sembra, e non
direi neppure faccia il suo tornaconto, perch é
certo non è il miglior modo di amministrare
la pubblica finanza consentire che oneri d i
questo genere vengano a gravare sul contri-
buente .

Mentre rinnovo quindi l ' auspicio che l'ope-
razione si faccia in maniera sodisfacente da l
punto di vista dei risultati, e in maniera possi -

bilmente non troppo gravosa per il contri-
buente, auspico che, comunque, il problema
venga risolto . So bene che l'onorevole mini-
stro ha più volte affermato che non si tratta
di competenza né esclusiva né forse preva-
lente sua, ma di un problema che assai più
rientra nella competenza del Ministero delle
partecipazioni statali ; il Governo è però uni-
tario, ed è di conseguenza al Governo nell a
sua unità che io rivolgo il più caloroso degl i
inviti perché questo problema, con impegno
politico, venga una buona volta portato a ri-
soluzione, come è, penso, nei voti di tutti qu i
dentro, perché potremo essere divergenti sull a
soluzione da dare al problema, ma siamo cert o
tutti convergenti (anche coloro che non lo son o
nel sostenere il Governo . . .) nel ritenere ch e
il problema debba essere risolto .

Mi auguro che nella discussione del bilan-
cio di oggi non risorgano i problemi, che sono
stati largamente dibattuti nei bilanci passati ,
proprio in collegamento immediato alla que-
stione delle convenzioni, e vertenti sulla op-
portunità di trasferimenti di linee dall'uno
all'altro dei nostri mari . un problema anti-
patico, questo, che verrà a galla quando s i
discuterà il rinnovo di queste convenzioni .
Penso che non giovi a nessuno anticipare una
'discussione, che sarebbe sterile di risultati .
A questo riguardo, mi permetto di esprimere
soltanto un voto che, trascendendo quelle ch e
possono essere le aspirazioni della mia citt à
e dei ceti economici che vivono intorno al suo
porto, penso possa essere il voto comune d i
quanti si interessano al problema : ogni even-
tuale proposta per trasferire dall'uno all'altro
mare delle linee marittime sia riservata all a
naturale discussione legislativa, senza antici-
pazioni di nessun genere in via amministra-
tiva, che ritengo non sarebbero sotto alcun
punto di vista da approvarsi . Reputo inoltr e
che eventuali trasferimenti dall'uno all'altr o
mare dovrebbero essere disposti soltanto sull a
base di considerazioni economico-commerciali
e non mai di considerazioni di ordine politico .
Ritengo, comunque, che nessun trasferiment o
dovrebbe essere in alcun modo disposto senza
una previa, seria, completa consultazione d i
tutte le categorie economiche interessate, dalle
quali il problema venga affrontato in tutta l a
sua ampiezza .

Penso siano voti legittimi, e non espres-
sione di spirito di parte, quelli che io port o
all'attenzione dell'Assemblea e dell ' onorevol e
ministro .

Passo alla quinta parte della relazione Co-
lasanto : quella riguardante il problema dei
porti . Anche qui troviamo una serie di dati
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interessanti, ma a questo proposito mi con-
senta, onorevole Colasanto, di esprimere un
certo disagio, un certo rammarico, che no n
penso sia determinato soltanto da spirito cam-
panilistico. Ho l'impressione che questa part e
della sua relazione riguardi assai più Napoli ,
che non i porti italiani in genere. vero che
sono menzionati tutti i porti, ma che per l e
esigenze del porto di Genova che — piaccia
o non piaccia — è il primo porto italiano, vi
siano solo 17 righe, mentre uno spazio oltr e
dieci volte superiore è stato dedicato al porto
di Napoli, rappresenta la prova dell'amore che
ella, onorevole Colasanto, ha per la sua terra ,
ma non costituisce certo un quadro fedele di
quella che è la situazione dei porti italiani .

COLASANTO, Relatore . Il primato di Ge-
nova è incontestabile ; io ho accennato solo al
movimento viaggiatori .

LUCIFREDI. Sappiamo benissimo che Na-
poli, per ragioni che non starò ad indagare ,
per quanto riguarda lo sbarco dei viaggiator i
supera di circa tre volte la cifra del porto d i
Genova. Ma non va dimenticato che, per quan-
to concerne lo sbarco delle merci, il porto di
Genova ha un traffico più che doppio del porto
di Napoli .

ovvio, penso, che un genovese non poss a
dirsi sodisf atto di un quadro quale è quell o
della relazione . Debbo quindi manifestare
nella forma più garbata questo stato d'animo ,
che non è soltanto mio,- beninteso, ma è co-
mune a tutte le categorie economiche che ope-
rano intorno al porto di Genova .

Per quanto si riferisce a questo porto, de-
sidero sottolineare gli incrementi notevolis-
simi che si sono avuti nel suo traffico : l'anno
passato vi è stato addirittura quello che po-
trebbe essere definito un boom del traffico ma-
rittimo. Quest'anno, invece, si è verificata un a
certa contrazione della linea di sviluppo, s i
sono cioè avuti degli incrementi minori . Vi
sono parecchie ragioni che possono giustifi-
care questo stato di cose : mi auguro che esse
possano essere esattamente diagnosticate, pe r
potervi porre rimedio .

E qui entra in scena il problema, a cui
opportunamente sono dedicate varie parti dell a
relazione Colasanto, della competitività tra i
porti . È un problema particolarmente inte-
ressante, come giustamente rileva il relatore ,
quando ci si trova di fronte a porti che, per
la loro posizione geografica, possono farsi l'u n
con l'altro concorrenza : così Genova con
Marsiglia e Trieste con Fiume, che sono ap-
punto gli esempi portati dall'onorevole Cola -
santo. Si tratta di un problema che va affron-
tato, anche se, forse, alcune delle cose che si

dicono di frequente a questo riguardo no n
corrispondono esattamente alla realtà . Ad
esempio, si afferma largamente che determi-
nati inconvenienti degli sbarchi nel porto d i
Genova hanno provocato il trasferimento a
Marsiglia di buona parte del traffico svizzero .
In effetti il traffico svizzero nonv.si è dirottato
verso Marsiglia, ma, in misura assai più rile-
vante, verso i porti del nord, per cui il pro-
blema della competitività tra Genova e Mar-
siglia, a questo proposito, non entra molto in
giuoco .

Però è certo che tutta una serie di ragion i
di carattere specifico e generico influiscono
in modo negativo su talune possibilità di au-
mento del traffico per il nostro porto . Per Ge-
nova, ad esempio, è facile citare il problema
delle comunicazioni con l'entroterra . Evidente-
mente, quanto più difficile riesce l'inoltro
delle merci dal porto di Genova verso il suo
naturale entroterra, per quelle disgraziatissi-
me strozzature stradali che non è stato pos-
sibile finora eliminare, tanto minore è l'in-
centivazione del traffico . vero che presto si
potrà usufruire delle provvide disposizioni
della legge sulle autostrade ; però queste sono
ancora in fase di progettazione o di esecu-
zione .

ADAMOLI . Il porto di Genova è ignorato
dal piano autostradale !

LUCIFREDI. Onorevole Adamoli, evitiamo
di essere troppo impazienti !

Ho citato questa, che è una causa specifica ;
ma ve ne sono altre di carattere più generale .
A questo riguardo, tutto quanto si dice nell a
relazione in merito agli impianti portuali e
alla necessità di un loro ammodernamento
non può che avere pieno consenso da parte di
tutti coloro che auspicano il migliore sviluppo
dei porti .

L'onorevole Colasanto traccia un piano ve-
ramente imponente di finanziamento per le
spere di costruzione, di sistemazione e di mi-
glioramento degli impianti portuali . Mi au-
guro con tutto il cuore che il Ministero de l
tesoro possa mettere a disposizione quei finan-
ziamenti, che consentano 1x realizzazione d i
quel piano, dal quale certamente lo Stato rica-
verebbe un largo vantaggio, perché sarebb e
denaro ben speso ed impiegato ad un tasso
altamente redditizio . Comunque, il tema degl i
impianti è un aspetto importante della que-
stione e va considerato nel quadro più ampio
del problema dell'organizzazione del lavor o
nei porti .

Qui sono perfettamente d'accordo con
l'onorevole Colasanto, quando scrive a pagina
60 che « i nostri porti sono attualmente »
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(sotto il profilo delle attrezzature e dell'orga-
nizzazione del lavoro) « in condizioni d'infe-
riorità rispetto a quelli esteri concorrenti : bi-
sogna diminuire, fino ad annullarle, queste di -
stanze, non dimenticando che, in campo d i
competitività internazionale, le posizioni s i
perdono facilmente e si riconquistano molto ,
molto difficilmente » . Ancor più sono d'ac-
cordo con lui quando afferma che « social-
mente bisogna sollevare l'uomo dalla fatic a
bruta, che può o deve essere fatta dalla mac-
china » . Vorrei, per altro, aggiungere che d a
questo aspetto concernente gli impianti, non
può andare disgiunta anche una migliore or-
ganizzazione del lavoro degli uomini, di tutt i
gli uomini, che nei porti operano .

A questo riguardo forse — e senza forse —
dirò qualcosa che non troverà consenziente
l 'onorevole relatore . Questi si lagna, a ra-
gione, che troppo spesso, quando si parla d i
questi problemi, si consideri soltanto la posi-
zione dei lavoratori e scaricatori dei- porti .
Che di questo aspetto non si debba parlare ,
lo nego; mentre sono perfettamente d'accordo
che non si debba parlare solo di questo aspet-
to, la cui trattazione è, a mio avviso, neces-
saria .

Accolgo i dati forniti dalla relazione, che ,
se non erro, sono emersi anche nella discus-
sione svoltasi in Commissione, in merito a l
livello delle paghe degli scaricatori portuali .

Per quanto si riferisce al porto di Napoli ,
si sono indicate cifre che oscillane fra l e
1.800 e le 3.000 lire giornaliere . Ma in altri
porti, particolarmente in quello di Genova ,
che più conosco, il livello delle retribuzion i
degli scaricatori è notevolmente più alto. Si
sale ad una cifra di valore anche superiore a l
doppio di quelle indicate per il porto di Na-
poli .

A me sembra che, in questa situazione d i
cose, sia legittimo richiedere alle maestranz e
portuali una resa adeguata allar paga che ess i
percepiscono, e che è notevolmente superiore
a quella che è la paga media di chi analogh i
lavori svolge in altre parti . Lavoro faticoso ,
indubbiamente faticoso, è quello degli scari-
catori . Dobbiamo diminuire la fatica attra-
verso le macchine : perfettamente d'accordo .
Ma quando il livello retributivo è ad una
certa altezza, bisogna che la resa del lavoro
sia adeguata a quella retribuzione .

Ora, per quello che mi si dice, qualch e
volta ciò si verifica, qualche altra volta no .
Quando, per esempio, da testimoni non so-
spetti mi sento dire che, in determinate cir-
costanze, . quando una nave ha particolare ur-
genza di partire dal porto e, di conseguenza,

vuole affrettare al massimo le operazioni d i
scarico, può ottenere che nelle otto ore d i
lavoro (e qualche volta anche in sette, m i
si dice) si faccia dalle maestranze degli scari-
catori lo stesso lavoro di scarico per cui eran o
stati previsti tre giorni, e lo si fa perché l a
nave si dichiara disposta a pagare a< vuoto
due notti di lavoro . . .

ADAMOLI . Non fa certo un regalo !
LUCIFREDI. Mi rendo perfettamente conto

che è un lavoro inumano quello degli scari-
catori in quelle sette od otto ore .

ADAMOLI . Questo è il punto : si tratta di
un ricatto .

LUCIFREDI . Vede, onorevole Adamoli ,
che su qualche cosa ci si può trovare d'ac-
cordo ? Non su tutto, certo, ma su qualcos a
sì . È un lavoro inumano, siamo perfetta-
mente d'accordo ; e, se dipendesse da me,
cercherei di impedirlo anche coattivamente .
Ma, fra le 7-8 ore e le 24, c'è una via d i
mezzo. Certamente è troppo il lavoro concen-
trato in 7-8 ore, ma credo sia un po' poc o
quello diluito in 24 ore . In medio stat virtus ,
dice il vecchio proverbio, e direi anche che i l
medium sia la posizione di equilibrio in situa-
zioni di questo genere .

Badate poi che, quando si fanno raffronti
sui costi del porto di Genova rispetto a quell i
di Marsiglia, si dovrebbe tenere un po' pi ù
conto del fatto che nel porto di Genova non
v'è quella libertà di scelta dei lavoratori, ch e
nell'ambito delle compagnie portuali di Mar-
siglia è consentita. La libertà di scelta ha
notevole influenza sulla resa del lavoro . Non
si deve assolutamente consentire al lavoro d a
negrieri, perché è inumano e antisociale ; però
non si deve consentire che si trovi nella stessa
posizione chi ha voglia di lavorare e chi non
ne ha voglia . Questo è un principio di giu-
stizia distributiva al quale, almeno io, ferma-
mente credo .

Comunque, penso che per risolvere il pro-
blema della competitività non possa offrir e
criterio idoneo (ed è questo il punto di mag-
gior dissenso mio dall'onorevole Colasanto)
quella parte un po' infelice della sua rela-
zione, nella quale, con un giudizio sommari o
(quasi una esecuzione capitale), si dice ch e
per realizzare un minor costo bisogna incider e
su quelle « incrostazioni parassitarie ed inu-
tili » che vi sono nei porti, e fra le incro-
stazioni parassitarie ed inutili emergono gl i
spedizionieri, gli agenti marittimi e le « co-
siddette imprese » .

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile . Il relatore ha rettificato questo punto
con una lettera .
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LUCIFREDI. La conosco . Ho letto non una ,
ma due lettere di rettifica dell'onorevole Co-
lasanto, scritte a seguito dell'accesa polemic a
che quelle parole, andate certamente al di l à
del suo pensiero, hanno suscitato . Ma, mentr e
ringrazio l'onorevole Colasanto di quelle let-
tere, mi sia consentito riaffermare qui ch e
pensare anche soltanto alla eventualità teoric a
« di sopprimere — come dice il punto 10° )
della relazione a pagina 102 — questi inter-
mediari affidando, con opportune norme, all e
compagnie ed ai gruppi portuali anche i com-
piti delle cosiddette imprese », è prospettar e
cosa che, prima di essere assurda, è impos-
sibile . Gli spedizionieri e gli agenti marittim i
non sono sorti oggi. Hanno una storia di se-
coli . Vi sono sempre stati, vi sono dappertutto .
Non sono una caratteristica del sistema ita-
liano. Mi dicevano degli amici che perfino in
Jugoslavia, dove il sistema dei porti è note-
volmente statizzato e socializzato, lo Stato ha
spedizionieri e agenti marittimi, liberi opera -
tori, che agiscono per suo conto . L'agente, lo
spedizioniere è l'uomo di fiducia, colui che
rappresenta l'armatore, o il caricatore, che n e
tutela gli interessi . Come è possibile che le
funzioni dell'agente e dello spedizioniere sian o
attribuite ad un organismo unitario ? Vorre i
vedere quale caricatore affiderebbe a cuor leg-
gero le sue merci a una nave, quando veniss e
attuato un sistema di questo genere .

COLASANTO, Relatore . Nella mia letter a
ho precisato che mi riferivo alle imprese ma-
rittime .

LUCIFREDI . Ne ho preso atto con piacere .
Il testo della sua relazione non portava per ò
questa distinzione; di qui le accese recrimi-
nazioni dei rappresentanti delle categorie ch e
ho menzionato. Quanto alle imprese marittime
(le « cosiddette imprese », come ella le chia-
ma), io non conosco la situazione di Napoli ,
ma conosco quella di Genova e posso dire che
si tratta di imprese nel più nobile senso dell a
espressione, imprese che hanno impiegato in -
genti capitali contribuendo all'attrezzatura de l
porto. Queste « cosiddette imprese » sono pro-
prietarie delle chiatte, sulle quali si sbarca i l
33 per cento delle merci varie che vengono
scaricate nel porto di Genova . Se non vi fos-
sero quelle chiatte, come funzionerebbe i l
porto ?

ADAMOLI . Le chiatte le avrebbe il con-
sorzio .

LUCIFREDI. Può essere d'accordo con le i
chi ama vedere tutto statizzato ; chi non ama
tali sistemi economici è di parere diametral-
mente opposto . Comunque, del suo dissenso ,
onorevole Adamoli, non dubitavo . Non avrei

però mai pensato che l'onorevole Colasant o
potesse essere sulle sue posizioni .

Con questo non voglio polemizzare con un
caro amico, come l'onorevole Colasanto, a l
quale rinnovo l'attestazione della mia affet-
tuosa amicizia, che non è di oggi . Questo però
non mi esime dal dire quello che penso, per -
ché tradirei la mia coscienza se non dicess i
che forse qui la penna ha preso un po' la
mano al relatore . E siccome l'onorevole Cola-
santo vuoi vedere tutelato il lavoro subordi-
nato, vorrei ricordargli che le « cosiddette im-
prese » che lavorano nel porto di Genova
danno lavoro a migliaia di dipendenti, be n
contenti di operare alle dipendenze di quest e
ditte, le quali godono della fiducia degli ope-
ratori . Tali imprese potranno essere magar i
meglio disciplinate, ma mi sembra da esclu-
dersi che possano essere eliminate .

Per concludere su questo punto, mi sia
consentito di evadere un momento dalla sfer a
specifica del bilancio della marina mercantil e
per esprimere una mia non nuova convin =
zione, già espressa in aula in sede di discus-
sione sulla composizione del Consiglio nazio-
nale dell'economia e del lavoro . Noi abbiamo
forse troppo spesso il malvezzo di credere che
i diritti del lavoro si difendano soltanto quan-
do si difendono ad oltranza le posizioni de i
lavoratori subordinati . Essi meritano di essere
tutelati, d'accordo (non mi si faccia dire che
non voglio la tutela dei lavoratori subordi-
nati !) ; ma non bisogna dimenticare mai che
devono essere tutelati anche i lavoratori auto -
nomi, i quali molto spesso con grande pas-
sione, competenza e spirito di sacrificio, e
senza conoscere alcun limite di orario di la-
voro, contribuiscono in modo decisivo all o
sviluppo della nostra economia .

ROBERTI . Ella sa, onorevole Lucifredi ,
che anche in sede scientifica vi è un processo
di dilatazione del diritto del lavoro nel senso
di tutelare anche i lavoratori autonomi .

LUCIFREDI. Senza dubbio. Io penso ch e
noi onoriamo ugualmente il lavoro tutelando
il lavoro subordinato e quello autonomo, ch e
costituisce quel ceto medio che, piaccia o non
piaccia, rappresenta ancora oggi il nerbo vi -
tale della nostra economia e deve essere inco-
raggiato e tutelato, non solo dal punto di vista
materiale, ma anche sul piano morale, non
negando a questi lavoratori quelle sodisf azion i
che molto spesso rappresentano la loro mag-
giore ricompensa per un lavoro prestato s u
un piano di ordine, di responsabilità e di di-
gnità, quale è appunto il lavoro svolto dagl i
operatori economici di cui ho parlato pocanzi .
2 per questo che ad essi io desidero rivolgere
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qui un caloroso saluto, che integra quello indi -
rizzato a tutte le altre categorie di lavoratori ,
a conclusione della sua relazione, dall'onore-
vole Colasanto ; sono sicuro, però, che l'onore-
vole Colasanto è con me nell'augurare anch e
ai lavoratori autonomi le più piene sodisf a-
zioni .

Poche parole ancora sul problema del ren-
dimento dei porti, per quanto si riferisce all a
mia città . Molto opportunamente, come l'ono-
revole Adamoli ben sa, è stato colà bandit o
un concorso nazionale, con il quale tutti sono
chiamati a dare il loro contributo di idee e
di progetti al miglioramento e all'ammoder-
namento delle attrezzature portuali . Il con-
corso è una buona cosa, e mi auguro che da
esso vengano larghi contributi- di idee . Ma ,
in attesa di ciò, non si dorma !

Anche di recente, in occasione dell'assem-
blea generale del consorzio autonomo del port o
di Genova, svoltasi il 26 settembre scorso, i l
presidente dell'ente, generale Ruffini, ha fatt o
un ampio quadro di tutto quello che si è fatto
e si intende fare . Gli interventi dei rappre-
sentanti delle categorie interessate, poi, han -
no particolarmente sottolineato la necessità d i
una migliore attuazione dei lavori che son o
necessari .

Mi pare che debba essere particolarmente
sottolineata la conclusione del pregevole inter -
vento del presidente della camera di commer-
cio di Genova : « Siamo riusciti a superare ,
negli anni susseguenti all'ultimo conflitto, un a
tragica e deplorevole realtà di distruzione . Ab-
biamo affrontato a testa alta i giorni delle im-
prevedibili distruzioni provocate dal ciclone
del 1955. Non permetteremo certo che quel
mito di insostituibilità . . . venga meno per una
nostra incapacità a riorganizzare, accelerare ,
modernizzare i servizi portuali, a rendern e
più agevole la sana amministrazione, ad incre-
mentare e stimolare la collaborazione fra tutt e
le categorie che lavorano, che vogliono lavo -
rare » . Penso che questo sia un voto cui tutt i
quanti ci associamo di cuore .

In materia di costruzioni navali, notevol i
preoccupazioni desta la situazione dei can-
tieri . Se ne è parlato tante volte, in period i
di vacche grasse ; oggi siamo vicini al periodo
delle vacche magre . Abbiamo detto in altre
occasioni, e lo ripetiamo oggi, che non con -
sentiremo mai che nei nostri cantieri rina-
scano le ortiche .

Il periodo, tuttavia, non è lieto ; gli scali
tendono a vuotarsi, qualcuno si è chiuso : ri-
cordo, come ligure, le vicende dei « Cantier i
del Mediterraneo » di Pietra Ligure, e ho da-
vanti agli occhi i Cantieri Ansaldo di Sestri .

Si parla di qualche progetto di smobilitazione ,
su cui esprimo le mie riserve, aderendo a l
voto espresso dal relatore : che cioè attravers o
ogni espediente idoneo, tutto ciò che sia pos-
sibile sia fatto perché delle preziose mae-
stranze vengano conservate al nostro paese .

Al Senato sono pendenti due disegni d i
legge, quello sul credito navale e quello sull e
demolizioni abbinate a nuove costruzioni . Non
ritengo che siano un toccasana ; sono per altr o
un utile contributo per migliorare in mod o
notevole la situazione . Rivolgo all'onorevole
ministro la più calorosa preghiera affinché
quei due disegni di legge, nei limiti del pos-
sibile, arrivino sollecitamente in porto, co n
quegli eventuali emendamenti che possano es-
sere necessari . Evidentemente, fintanto .che la
parola definitiva su quei disegni di legge no n
sarà stata detta, sarà impossibile o quanto
meno estremamente difficile, da parte degl i
armatori, fare quelle previsioni, quei pro-
grammi di costruzione, che si possono redi-
gere certamente con maggiore tranquillità e
sicurezza quando si sappia qual è la situazion e
di fatto nella quale si deve operare .

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile . L'esame dei provvedimenti è fissato
per domattina al Senato, nella competent e
Commissione in sede legislativa .

LUCIFREDI . La ringrazio della buona no-
tizia e mi auguro che la Commissione arriv i
a concludere la trattazione dei provvediment i
in modo che vengano trasmessi al più presto
alla Camera.

Qualche osservazione, ora, in merito a i
problemi del demanio marittimo . Sono d'ac-
cordo nella impostazione fatta in Commis-
sione per la predisposizione di un catasto de i
beni del demanio marittimo . un lavoro im-
portante che, se si riuscisse a condurre a ter-
mine, sarebbe ottima cosa . Però penso ch e
questa occasione dovrebbe essere propizia per
una revisione funditus di tutti i beni del de-
manio marittimo, per distinguere ciò che an-
cora oggi serve — come si dice — « ai pub-
blici usi del mare », e ciò che non serve più ,
né tanto né poco, a questo fine . Infatti, ciò
che non serve più « ai pubblici usi del mare »
dovrebbe essere dismesso dal demanio marit-
timo e potrebbe essere alienato, procurand o
con ciò una fonte di reddito allo Stato e nell o
stesso tempo consentendo, da parte dei privat i
che venissero a fare acquisizioni di quei beni ,
di promuovere, soprattutto nelle zone di inte-
resse turistico, quelle amplissime iniziativ e
che potrebbero sorgere se, alle volte, non vi
fossero delle remore veramente gravi . Ricordo
anche il problema, che in questo confluisce,
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delle servitù militari, che, alle volte, senz a
giustificazioni serie, rappresentano un ostacol o
all'utilizzazione di zone del demanio marit-
timo.

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile . E uno dei compiti a cui deve assolvere
l'istituenda nuova direzione del demanio .

LUCIFREDI . Ella ce lo disse quando in
Commissione si discusse il provvedimento re-
lativo. Mi auguro che i lavori di predisposi-
zione del catasto vengano fatti al più presto e
bene. Non posso, sotto questo profilo, che
esprimere la mia adesione alle richieste del -
l'ordine del giorno Ruggero Lombardi, di-
scusso in Commissione, e che solo in part e
hanno trovato accoglimento da parte del Go-
verno. Il problema si presenta oggi attuale ,
tanto più in quanto si sta sviluppando la pra-
tica del riempimento delle zone di mare atti-
gue alla spiaggia, laddove i fondali bassi l o
consentono .

In Liguria vi sono parecchi progetti (buon i
o non bugni, non importa) che meritano d i
essere considerati, per realizzare, ove vi è
penuria di aree, riempimenti di zone di mar e
per destinare le aree ricavate a stabiliment i
industriali, à sede di pubbliche attrezzature o
anche a quartieri di- abitazione. Ma è chiaro
che, quanto meno a certi fini, nessuno co-
struirà sotto il titolo di una concessione di
beni del demanio marittimo, perché una con -
cessione potrà servire per uno stabiliment o
balneare, ma non per costruire case di abita-
zione. Chi compra un appartamento, non sar à
mai disposto a farlo quando gli si dica che l a
casa è su area demaniale in concessione . E
facile prevedere che la difficoltà di reperi-
mento di aree si renderà sempre più grave i n
futuro; aumenteranno quindi iniziative del ge-
nere . Indispensabile si rivela perciò uno stru-
mento legislativo adeguato a questo riguardo .

Sempre a proposito del demanio marit-
timo, mi consenta, onorevole ministro, d i
esprimere un'accorata parola su certi aspett i
non del tutto lieti delle concessioni del de-
manio marittimo . Non entro in particolari ,
limitandomi a dire che non sempre nella scel-
ta dei concessionari e nella fissazione dei ca-
noni da pagare, da parte di questi, la man o
dell'amministrazione si dimostra felice : e non
voglio dire di più .

Sarebbe bene che, nel quadro di quell a
riorganizzazione della direzione generale d i
cui ella parlava, si potesse seguire un po' pi ù
da vicino questa materia . Sarebbe anche estre-
mamente opportuno che si considerassero un
poco di più, da parte del suo Ministero, le

esigenze urbanistiche, in un quadro più ge-
nerale .

Ho partecipato, il mese scorso, a Villa .Mo-
nastero di Varenna, sul lago di Como, ad un
convegno di studi amministrativi che ha trat-
tato il problema dei piani regolatori . Ella,
signor ministro, probabilmente non lo sa, m a
il suo Ministero fu un imputato di alto rango
in quel convegno . Infatti si disse che il Mini-
stero della marina mercantile lascia troppo d a
parte le esigenze urbanistiche; vi sono i pian i
regolatori, i regolamenti edilizi e tante altr e
disposizioni, ma sovente il Ministero della ma-
rina mercantile tutto questo ignora .

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile . Viene chiesto sempre il parere dell a
sovraintendenza ai monumenti e della sovra-
intendenza per la tutela del paesaggio. Per-
tanto, se errori vi sono, non possono essere
imputati al Ministero della marina mercan-
tile .

LUCIFREDI. Le do atto di questo, ma i l
mio rilievo non si riferisce a ciò .

Qualche anno fa, quando alla direzione del
Ministero della marina mercantile era l'ono-
revole Spataro, presentai un ordine del gior-
no, che fu benevolmente accolto dal ministro ,
ed al quale egli, finché rimase a piazza dell a
Minerva, diede esecuzione attraverso disposi-
zioni agli uffici periferici, affinché nessun a
concessione di aree del demanio marittimo ve-
nisse fatta senza il parere delle amministra-
zioni comunali, e, dove vi sono, delle aziend e
autonome di soggiorno . Credo che questo si-
stema si rivelerebbee particolarmente efficace ,
e mi permetto di chiederle, onorevole mi-
nistro, di riconsiderare la cosa, al fine di un
eventuale ripristino di quelle disposizioni ch e
il suo predecessore aveva impartito .

In effetti, non è pensabile che, indipen-
dentemente dalle valutazioni di puro , carat-
tere estetico o paesistico, la regolamentazione
urbanistica finisca dove comincia la spiaggia ;
per cui, sul Iato destro di una strada, vigono
tutte le prescrizioni dettate dai regolamenti
edilizi, mentre sul lato sinistro, siccome vi è
spiaggia, sussiste l'indiscriminata possibilità
per ì costruttori di violare la legislazione Urba-
nistica . . .

JERVOLINO; Ministro della marina mer-
cantile . Posso assicurare che vi è una mia cir-
colare che accoglie integralmente le sue ri-
chieste . Se ad essa non si ottempera, è per
mancanza di 'personale, come ella stesso h a
rilevato . Comunque l'inconveniente sarà eli-
minato con l'entrata in funzione della nuova
direzione,
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LUCIFREDI. Mi auguro che vi si arrivi
presto, ma forse sarebbe opportuno anch e
qualche correttivo di ordine legislativo . È as-
surdo che costruzioni possano farsi, sui ben i
del demanio marittimo, senza la licenza edi-
lizia del sindaco !

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile . Occorrono sette funzionari . stato
bandito un concorso per nuovi posti . Una
volta espletato, sarà possibile coprire il fab-
bisogno di personale .

LUCIFREDI. Per quanto si riferisce alle
condizioni dei lavoratori, aderisco a quant o
si legge nella parte IX della relazione . Trala-
sciando, per motivi di brevità, tutti i riliev i
che mi ripromettevo di fare, vorrei soltant o
ricordare le conclusioni di un convegno d i
studio sui problemi marittimi svoltosi nell a
mia citta il 16 e il 17 settembre scorsi per ini-
ziativa — non sembri strano — delle « Acli »
provinciali . Trattando a fondo questi pro-
blemi, si è espresso il voto — che trova la
mia adesione, e che è nello spirito del rela-
tore — che siano riordinati gli attuali uffic i
di collocamento della gente del mare, trasfor-
mandoli in uffici del lavoro marittimo, con i
compiti della trattazione dei problemi locali ,
del collocamento, della formazione professio-
nale e dell'assistenza sociale, nonché del con-
trollo a bordo, per quanto riguarda l ' osser-
vanza delle norme del lavoro marittimo . Pen-
so sia una proposta che merita di essere con-
siderata .

Non concordo con il relatore, lo accenn o
appena, a proposito della progettata fusione
delle varie casse marittime . Lo stesso re-
latore, pur dichiarandosi favorevole, osserv a
che sussistono ragioni contrarie al progetto .
La, mia posizione è più contraria che favo-
revole, e sotto questo profilo, .a parte la con-
siderazione campanilistica di difensore dell a
Cassa marittima tirrena che cortesemente i
colleghi mi attribuiscono, io sono di avvis o
che con quell'unificazione si arriverebbe a d
un risultato negativo : la Cassa marittima per-
derebbe un notevole numero di iscritti, dat o
che i nostri marittimi che navigano su navi
battenti bandiera estera, ma che fanno scal o
nel porto di Genova, sono ora iscritti in gra n
numero alla nostra Cassa marittima . Molto
difficilmente tale situazione si verificherebbe ,
qualora fosse istituita un'unica cassa e Ge-
nova non avesse più l'attuale attrezzatura .
P. una impressione, la mia, che potrebbe es-
sere errata; ma, dato che non è soltanto la mia
personale, ma anche di molte altre person e
che conoscono bene le cose, io ritengo di do-
verla esporre agli onorevoli colleghi .

Io ho finito, e chiedo scusa all'onorevol e
Presidente ed ai colleghi se il mio discors o
è andato di qualche minuto più in là, rispett o
alle mie previsioni .

Mi si consenta di chiudere con una consta-
tazione ed un augurio, su un piano che sarà
forse un po' sentimentale, per bilanciare l e
troppe considerazioni materiali e tecnich e
esposte nel mio intervento .

Se nelle parole che ho pronunciato e nell a
mia valutazione dei vari problemi venuti al -
l'esame vi è indubbiamente qualche diver-
genza di vedute, su punti singoli, rispetto all e
impostazioni dell'onorevole relatore e qualch e
volta anche dell'onorevole ministro (probabil-
mente per effetto delle diverse esperienze degl i
uni e degli altri e delle diverse impostazion i
che ci sembra di poter dare ai vari problemi) ,
pur attraverso queste divergenze, indubbia -
mente all'onorevole ministro ed all'onorevol e
relatore mi uniscono non soltanto la comune
fede religiosa e politica ma anche, in quest o
specifico settore, il comune amore .per il mare
che ugualmente nutriamo, voi figli della vo-
stra bella Napoli ed io, figlio della mia Ge-
nova, città sorelle nate sulle rive del mare e
destinate a vivere della vita del mare .

- Orbene, da questo amore penso sia consen-
tito far discendere un augurio, ed è che que-
sto amore per il mare sia quanto più larga -
mente possibile sentito da tutti quanti gl i
italiani, anche da coloro che per il mare e
sul mare non vivono, e che questo amore ess i
sentano non soltanto, onorevole ministro, pe r
commuoversi sentimentalmente, come fa qual-
cuno, quando sente cantare una delle can-
zoni della sua Napoli in cui il mare è musi-
calmente esaltato, ma anche per comprendere
il significato reale e le esigenze di chi viv e
sul mare e, soprattutto, per rendersi conto
anche dell'inesauribile tesoro di ricchezze ch e
il mare e la vita sul mare hanno sempre por-
tato al nostro paese .

Quando ciò sarà, se questo mio auguri o
sarà realizzato, non ci troveremo più, onore-
vole Presidente, a vedere il bilancio del Mi-
nistero della marina mercantile costretto a
fare la parte della cenerentola, ristretto per
la discussione dei suoi innumerevoli problemi
a un giorno solo di dibattito. Non vedrem o
neppure più, nel bilancio della marina mer-
cantile, stanziamenti un po' striminziti, com e
seno ancora oggi quelli che si leggono nei suo i

vari capitoli . Quel giorno, onorevole ministro ,
da una più esatta valutazione dei valori dell a
vita del mare scaturirà un contributo del mare
ben più efficiente, ben più poderoso dell'at-
tuale al benessere delle nostre genti, alla pro-
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sperità della patria . (Applausi al centro - Con-
gratulazioni) .

PRESIDENTE. E iscritto a parlare l'ono-
revole Gefter Wondrich . Ne ha facoltà .

GEFTER WONDRICH . Signor -Presidente ,
onorevoli colleghi, signor ministro, è la terz a
volta che ho l'onore di prendere la parola sul
bilancio della marina mercantile . Dopo il rap-
presentante di Genova, parla quindi il rap-
presentante di Trieste .

Mi riallaccio alle conclusioni dell 'onore-
vole Lucifredi, il cui lucido discorso ho viva-
mente apprezzato, per affermare ancora un a
volta, come egli ha detto, che manca effettiva -
mente ancora nel nostro paese ciò che si usa
chiamare la coscienza marinara. Faccio tesor o
dei dati forniti dalla lunga, accurata, prege-
vole relazione Colasanto che ho attentament e
letto, ma che purtroppo resterà limitata a un
numero circoscritto di persone direttamente
interessate alle cose del mare e non sarà resa
pubblica nei suoi dati essenziali, come sa-
rebbe augurabile . Egli ha compiuto un lavor o
veramente accurato di raccolta e di cernita d i
quei dati che dovrebbero essere dinanzi all a
coscienza, o meglio alla conoscenza di tutt i
gli italiani .

Si dice « coscienza marinara » : ma, come
scrive l 'onorevole Colasanto, le spese per l a
marina mercantile ascendono esattamente all o
0,69 del bilancio dello Stato. Perciò dobbiam o
dire che non ci siamo : mentre il bilanci o
dello Stato si avvia a raggiungere i 4 mila mi-
liardi di spesa, neppure l'uno per cento d i
esso va alla marina mercantile. Effettiva -
mente, quest'anno vi è uno stanziamento mag-
giore, ma non siamo allo stanziamento che sa-
rebbe necessario . Perciò mi associo toto corde
all 'auspicio dell'onorevole Lucifredi e mi au- .
guro che esso diventi concreta realtà .

Abbiamo visto l'anno scorso che il prodott o
dei trasporti è stato di ben 1 .050 miliardi ,
che gli investimenti per la marina complessi-
vamente sono stati appena 1'1,7 per cento del -
la cifra suddetta . È necessario quindi che la
marina non sia, come bene ha detto l'ono-
revole Lucifredi, la cenerentola anche in or -
dine alla discussione. Abbiamo 5 mila chi-
lometri di coste, abbiamo centinaia di porti ,
decine di porti grandi, 5 milioni e più di ton-
nellate di naviglio, centinaia di migliaia . d i
italiani che vivono sul mare e per il mare . La
nostra marina non deve quindi essere oggett o
di riconoscimento retorico, ma di concreto
riconoscimento quale elemento essenziale, in -
dispensabile alla vita del nostro paese in pace
e per ogni eventualità che non sia di pace .

Non ho trovato, mi scusi l'onorevole Cola -
santo, accenno nella sua relazione (ma fors e
mi è sfuggito) alla questione della sede de l
nuovo Ministero, che è indispensabile .

COLASANTO, Relatore . E contenuto in un
inciso .

GEFTER WONDRICH . La relazione è cos ì
lunga che qualche periodo può essermi sfug-
gito. E, questa, upa questione che va risolt a
rapidamente, signor ministro . Il Ministero
della marina mercantile deve avere una sede
nuova e decorosa, in cui tutti i suoi uffici e
servizi trovino ricetto, senza che si debba ve-
dere, ad esempio, la direzione dei traffic i
sistemata in un indecoroso appartamento
preso in affitto, dove si recano anche gli stra-
nieri che certo non traggono una buona im-
pressione dalla sede in cui opera un minister o
così importante .

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile . Sono pienamente d'accordo . Darò no -
tizie al riguardo .

GEFTER WONDRICH. La ringrazio, si-
gnor ministro. In questo quadro, però, non
posso che associarmi al concetto espresso nell a
relazione per quanto riguarda la unificazione
di certi servizi . Si è parlato, ad esempio ,
della pesca. Sono pienamente d'accordo che
la pesca non debba più dipendere dal Mini-
stero dell'agricoltura e soprattutto quella ma-
rittima, debba in tutto, nei servizi, nella orga-
nizzazione, nella disciplina e nelle soluzion i
da adottare, dipendere dal Ministero della ma-
rina mercantile .

Un'altra grossa questione molte volte esa-
minata ma mai risolta, è quella relativa ai
lavori portuali . È inconcepibile che per un a
bitta, per collocare un anello di ormeggio o
comunque per un lavoro di pochi soldi, s i
debba ricorrere al Ministero dei lavori pub-
blici . Deve essere il Ministero della marin a
mercantile ad organizzare, a prevedere ed a
predisporre i piani per i lavori portuali . Sarà
il Ministero dei lavori pubblici ad eseguirli ,
ma le direttive dovranno essere fissate dal
Ministero della marina mercantile . L'attuale
situazione provoca intralci, inciampi e perdite
di tempo .

E giocoforza che debba occuparmi di cifre ,
che molte volte appaiono noiose, ma son o
forse l'elemento più probante . Rileviamo dall a
relazione Colasanto che nel 1960 sono stat e
sbarcate nei nostri porti 102 milioni di ton-
nellate . Abbiamo constatato però dolorosa-
mente che la bandiera italiana, in questo traf-
fico, è stata presente solo per il 34,6 per cento ,
mentre il rimanente 65,4 per cento ha visto
la presenza della bandiera straniera . Rilevia-
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mo inoltre che nel mondo vi sono 116 milion i
di tonnellate di navi, mentre il disarmo delle
navi in questo momento ascende al 2,5 pe r
cento .

Perché questa situazione di inferiorità per
la bandiera italiana ? Perché esiste una discri-
minazione di bandiera che si fa sentire in ma-
niera sensibilissima con grave pregiudizio pe r
i nostri interessi . Il relatore ne ha parlato
lungamente, mettendo in rilievo quali son o
le forme di discriminazione di bandiera che
usano le altre nazioni, quali sono le clausol e
che impongono molte volte (abbiamo sentit o
poco fa l'onorevole Lucifredi accennare all'im-
posizione della presenza della bandiera stra-
niera per il trasporto di merci nei paesi sotto-
sviluppati) l'uso di navi straniere per determi-
nati trasporti . Io stesso ho presentato una in-
terrogazione a proposito di un fatto molto gra-
ve e pregiudizievole per i nostri interessi in re-
lazione all'acquisto di grano necessario per i
bisogni italiani effettuato negli Stati Uniti e
nel Canada . Tale grano è stato trasportat o
nella prima fase da 24 navi straniere e da sol e
quattro navi italiane . Non mi pare possibil e
che non si sia potuto intervenire allora pe r
impedire la cosa . L'azione del Ministero si è
avuta solo successivamente, ma ha sanato sol o
una parte delle conseguenze dannose .

L'Italia fa parte del mercato comune ed è
risaputo che il M.E .C . deve costituire uno
strumento anche per la difesa delle bandier e
dei paesi membri . La discriminazione di ban-
diera, come adesso è praticata, costituisce —
ed in questo sono d'accordo col relatore —
lesione della libertà dei traffici ed aumento de l
costo dei trasporti .

Non sta a me certamente, perché non n e
ho la possibilità, dire quali debbano essere i
mezzi per impedire la discriminazione di ban-
diera . Però debbo sollecitare lo studio e l'in-
tervento dei ministeri competenti perché a
questa discriminazione non si addivenga s e
non in misura minima e perché la nostr a
bandiera sia protetta nella maggiore misura
possibile in tutti i mari del mondo .

L'onorevole relatore ha accennato anche
alla marina di cabotaggio, rilevandone l e
gravi difficoltà di vita, ed ha accennato all a
carenza di provvedimenti per la piccola ma-
rina. E questo un argomento interessante per -
ché la marina di piccolo cabotaggio adempie
un compito che molte volte non risalta i n
tutta la sua importanza, ma che assicura in vi a
capillare quelle comunicazioni marittime in -
dispensabili là dove non vi sono trasporti fer-
roviari o stradali, là dove vi sono piccoli

porti che aspettano modeste navi per i bisogni
della loro esistenza .

A pagina 40, il relatore parla del navigli o
da diporto. Spendo anch'io una parola pe r
questo argomento, nel quale ho una certa com-
petenza. A parte la definizione di navigli o
da diporto, sulla quale non sono d'accordo ,
non può sfuggire l'importanza che questo na-
viglio ha attualmente in Italia e sta sempre
maggiormente assumendo . Solo quest 'anno v i
è stata una vendita di 11 mila piccoli mezz i
nautici, ciò che rappresenta un moviment o
di parecchi e parecchi miliardi e significa la-
voro per parecchie migliaia di operai di 13 0
cantieri .

Oltre che uno strumento di distensione e
di svago, questo naviglio costituisce indub-
biamente un'utile scuola per la conoscenza de l
mare, in particolare per quanto riguarda i
suoi pericoli (dalla cui conoscenza siam o
purtroppo ancora ben lontani, perché c' è
una gran quantità di gente che si avventur a
in mare senza la necessaria esperienza' o al -
meno prudenza, così che .le cronache anche
di questa estate ci hanno riferito di gite su l
mare che si sono tramutate in tragedie) .

Sull'argomento desidero sottoporre all'at-
tenzione del ministro due questioni . La prima
riflette l'inesistenza o quasi di porticcioli spor-
tivi . Al naviglio da diporto bisognerebbe riser-
vare uno specchio d'acqua in ogni città ma-
rittima, fluviale o lacuale, come già a Trieste ,
Genova e Venezia, Bari, Napoli, ecc ., così da
garantire un minimo di sicurezza a questi pic-
coli mezzi che molte volte si trovano espost i
al capriccio dei venti . La seconda riguarda
l'incidenza del regime fiscale sullo svilupp o
di questo genere di sport e di turismo . Si
pensi che detto regime fiscale è regolato d a
una vecchia legge del maggio del 1932, che h a
istituito la tassa di circolazione per gli auto-
scafi . I successivi aumenti hanno portato a
questa situazione paradossale : per un auto-
scafo con 200 cavalli di forza (il che non è
raro, anzi oggi si costruiscono motoscafi d i
molto maggiore potenza fiscale) il proprie-
tario dovrebbe pagare 870 mila lire annue d i
tassa se circolasse tutto l'anno : fino a 60 ca-
valli si pagano infatti 30 mila lire annue e 6
mila lire per Ogni cavallo in più. Ciò è as-
surdo perché impedisce la diffusione di mezz i
maggiormente dotati di potenza e li induce a
circolare soltanto per un paio di mesi all'anno ;
reca inoltre un danno ai cantieri ed alle mae-
stranze . Si tratta quindi di un problema che
dovrebbe essere senz'altro riveduto con i mi-
nistri finanziari . Questa disposizione potev a
giustificarsi 30 o 40 anni fa : oggi non più.
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D'altra parte, lo Stato ricava già un rilevante
utile nella vendita del carburante che viene
consumato in notevolissima misura. Chi ha
conoscenza di mezzi nautici sa che per quest i
vi è infatti la proporzione di i a 3 fra potenza
e consumo : cioè un motore a benzina di 100
cavalli consuma 30 litri all'ora . Pertanto, ri-
peto, va assolutamente diminuita l'incidenza
della tassa di circolazione, facilitando in tal
modo il diporto nautico .

Altro argomento trattato dal relatore e de l
quale già ci siamo occupati in precedenti in-
terventi, è quello della bandiera di comodo
per i motoscafi ed i velieri di lusso . Sono pie-
namente d'accordo con lei, onorevole Cola-
santo : è una vergogna vedere circolare per
l'Italia motoscafi di lusso che costano decine
di milioni e che battono la bandiera del Pa-
nama, del Guatemala, dell'Honduras, dell a
Liberia. Non faccio nomi, ma si conoscono. Il
ministro deve intervenire perché i signori, i
quali hanno la possibilità di spendere in ma-
niera così larga per disporre di motoscafi d i
lusso, spendano anche le poche decine di mi-
gliaia di lire all'anno connesse con l'uso de l
motoscafo o del veliero di lusso, facendo i l
loro dovere di cittadini italiani, al pari di tutt i
gli altri i quali non hanno queste possibilità e
che, per andare in giro, pagano fior di tasse .

E veniamo ad argomenti più vasti : Fin-
mare, convenzioni . Non tratto l'argomento
specificamente ; se ne parlerà quando la legge ,
che è in gestazione, verrà alla discussione de l
Parlamento. Concordo in linea di massima
con quanto ha scritto il relatore e con quanto
ha detto l'onorevole Lucifredi . Non abbiamo ,
né avremo al momento della discussione, l'in-
tenzione di fare contrapposizioni fra Trieste
e Genova, fra Genova e Napoli, ma inten-
diamo dare il nostro contributo, per la cono-
scenza che abbiamo dei fatti, alla soluzione
di un problema che interessa tutta l'Italia ,
senza distinzioni campanilistiche .

Cantieri . Per tale questione, non posso es-
sere pienamente d'accordo con l'onorevole re -
latore, il quale, dopo aver accennato alle diffi-
coltà in cui versano attualmente i nostri can-
tieri, prospetta delle soluzioni che — mi si a
consentito dirlo con tutta cortesia — mi sem-
brano un po' troppo semplicistiche . Indub-
biamente vi è stato un errore negli anni scors i
quando, seguendo la corsa alle costruzioni i n
atto un po' in tutto il mondo, anche noi ab-
biamo aumentato il numero di cantieri piutto-
sto indiscriminatamente, facendoli arrivare
così quasi a 400 (ivi compresi naturalmente i
piccoli, i cantieri che fabbricano navi pesche-
recce) . L'onorevole Colasanto sostiene che i

cantieri dovrebbero costruire navi per le so-
cietà di preminente interesse nazionale .

COLASANTO, Relatore . Ciò quando non
avessero da fare altro . Se dal 1945-46 i nostri
cantieri a partecipazione statale, anziché re-
gistrare una perdita di molti miliardi, aves-
sero costruito navi, le avrebbero poi vendute
ricavandone un guadagno ; per non parlare
dei benefici che se ne sarebbero tratti sul pian o
sociale per quanto riguarda l'occupazion e
operaia .

GEFTER WONDRICH . Sono d'accordo con
lei, e penso ai Cantieri riuniti dell'Adriatico ,
i quali per moltissimo tempo hanno tenuto
in integrazione 4 mila persone senza -che la-
vorassero . Ma io non voglio guardare al pas-
sato; dobbiamo preoccuparci del presente . E
il presente preoccupa, il presente è tale pe r
cui oggi abbiamo un potenziale di cantieri pe r
800 mila tonnellate, mentre il fabbisogno ita-
liano è molto inferiore . Discuteremo il pro-
blema quando tratteremo del riordinament o
dei cantieri e del credito navale ; ma noi dob-
biamo guardare il problema nei suoi concreti
termini attuali per esaminare se sia possibil e
andare avanti con l'attuale sistema o non si
debba piuttosto ricercare qualche soluzione ch e
salvi (mi sia consentito dire) capra e cavoli .

Porti : vi è una commissione che dovrebb e
predisporre lo studio per le necessità dei sin-
goli porti . Inutile ripetere il nostro concetto ,
più volte espresso, sull'opportunità di affi-
dare, come ho detto del resto dianzi, al Mini-
stero della marina mercantile l'intero settor e
dei porti e dei servizi portuali .

Non faccio digressioni, ma mi limito a
seguire pedissequamente la relazione nei suoi
tratti essenziali . La relazione a pagina 64 tratta
delle costruzioni navali ; il relatore dice ch e
attualmente sono in costruzione in tutti i can-
tieri del mondo 18 milioni di tonnellate di
navi, ossia un sesto del tonnellaggio comples-
sivo mondiale. Si vede che in tutto il mondo
vi sono troppi cantieri . Del resto, anche dal -
l'estero si hanno avvisaglie di smobilizzo, d i
chiusura, di conversione di cantieri . I cantieri
rappresentano grossissimi investimenti di de-
naro, notevoli immobilizzi di capitale . Bast i
pensare che per costruire una grossa nave
occorrono due o tre anni . I cantieri esigono
maestranze particolarmente addestrate ed
esperte. Ecco come l'eventualità di una con-
versione debba essere riguardata con molt a
cautela proprio per non perdere quelle espe-
rienze e quelle capacità .

Si dice (e l'ho ricordato poc'anzi) che l a
potenzialità italiana sia di circa 800 mila ton-
nellate annue, il che vuoi dire praticamente
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che in sette anni i cantieri italiani potrebbero
rinnovare tutta la flotta italiana (circa 5 mi-
lioni di tonnellate) . Ci troviamo, quindi, d i
fronte ad uno strumento assolutamente più
potente, più produttivo, più capace di quanto
sia richiesto dalle necessità . 34 mila sono gl i
addetti ai cantieri di cui 28 mila impiegat i
nei cantieri più grandi .

Cosa si deve fare ? Ecco il problema che i l
relatore pone e che il Parlamento ha dinanz i
a sé, perché è un problema che inevitabil-
mente, per quanto si cerchi di protrarne l a
soluzione con accorgimenti più o meno oppor-
tuni ed utili, ad un dato momento si presen-
terà nella sua imponenza dinanzi a noi .

Si farà come ha fatto la Francia ? La Fran-
cia ha pure una capacità di 700 mila tonnel-
late annue ed ha ridotto i suoi cantieri ad una
potenzialità di 400 mila tonnellate con l 'opera
di conversione .

Ecco perché è stato forse un male — mi sia
consentito dirlo — togliere, ad esempio, a i
cantieri di Monfalcone le costruzioni ferro-
viarie, elettrotecniche ed aeronautiche . I can-
tieri di Monfalcone costruivano carri ferro-
viari, apparecchiature elettriche, velivoli . Que-
sto non avviene più, perché si è cambiato
sulla base della politica della Finmare e dell a
Finsider .

E stato un male o un bene ? E stato u n
male perché, proprio con riguardo all'impo-
nenza del problema e alla necessità della con -
versione, invece di licenziare gli operai, così
come si è fatto, avremmo avuto la possibilit à
di adibire gli operai che costruivano navi a d
altre produzioni che richiedessero indubbia-
mente capacità tecniche fuori dell'ordinario .

Ci dice il relatore che nel prossimo decen-
nio i cantieri potranno essere occupati al 50
per cento . Ecco un dàto positivo e serio, che
dovrà essere affrontato con ponderazione da l
Parlamento e dal Governo . Noi non possiamo
che indicarlo nelle sue grandi linee, senza
avere la presunzione di proporre soluzioni .
Siamo però pronti a discutere e a collaborar e
perché la soluzione di questo gravissimo pro-
blema sia la migliore possibile .

Il relatore afferma che bisogna fare qual -
cosa per sostenere l'industria cantieristica . Noi
riconosciamo che qualcosa si fa . Però, forse ,
non si fa (riguardo a quanto dirò dopo) tutto
quel che è possibile, e ciò per non contrastar e
agli impegni assunti nell'ambito del M .E.C .
Qui la discussione si fa lunga e difficile, per-
ché abbiamo la sensazione (scusi, signor mi-
nistro, ma lo devo dire con tutta sincerità )
che nel quadro del M .E .C. non funzioni tutto
pariteticamente, cioè con trattamento di ugua -

glianza per il nostro paese . Vi sono altri par-
tecipanti al M.E .C ., più potenti di noi indu-
strialmente, . più capaci e più pronti, che go-
dono di provvidenze di carattere creditizio agli
armatori e ai cantieri più rapide e meno ap-
pariscenti, donde la sensazione che noi ope-
riamo nel M .E .C . (mi sia consentito dirlo) con
troppa ingenuità .

Entro quattro anni — dice il relatore —
bisogna risanare i cantieri affinché nel 1964-65
possano entrare in competizione con quelli de -
gli altri paesi . Ma a me pare che sempre siano
stati in competizione con gli altri, sempre v i
sia stata offerta di navi, sempre vi siano stat i
appalti e trattative con paesi esteri, sempre
vi siano state missioni estere venute in Italia
ad ordinare navi. Per esempio, i cantieri di
Trieste sono famosi nel mondo per aver pro-
dotto molto di più per nazioni estere che non
per noi . La competizione è dunque viva e d
esiste oggi, non esistera solo fra 4-5 anni .
Quindi è oggi che dobbiamo vedere che cos a
si deve fare per aiutare i cantieri a sopravvi-
vere e a produrre a costi almeno quasi ugual i
a quelli tedeschi, jugoslavi, danesi, eccetera .
Problema, dunque, immediato e scottante ,
che non può aspettare quattro anni per aver e
soluzione .

Occorre perciò (e l'onorevole ministro c i
ha confermato oggi con la sua assicurazione )
che la . legge sul credito navale abbia attua-
zione, occorre aiutare gli armatori, privati o
statali, e non posso che concordare col rela-
tore quando osserva che nel disegno di legge
manca l'ipotesi del credito all'esercizio, ch e
dovrebbe esservi, a breve termine . Ed ha per-
fettamente ragione il relatore, perché è inu-
tile dare denaro dello Stato agli armatori, pri-
vati o pubblici, affinché costruiscano navi ,
se, una volta che abbiano costruito, non di-
spongano dei mezzi necessari per farle viag-
giare, almeno nei primi tempi, per trovare
il traffico, per imporsi nelle linee che dovreb-
bero percorrere . Questo argomento va dun-
que sottolineato per l'integrazione, ove possi-
bile, di quel disegno di legge .

Sulla situazione del Registro navale italiano
concordo col relatore . È un problema che va
affrontato per dare al Registro navale italian o
quel crisma di serietà, di carattere pubblico
e di rispetto (adopero proprio questo sostan-
tivo) che è necessario . Abbiamo il registro na-
vale inglese le cui indicazioni fanno testo nel
mondo, abbiamo il registro navale statuni-
tense le cui indicazioni cominciano a far test o
nel mondo, ma non abbiamo il Registro naval e
italiano le cui indicazioni, i cui estremi ed i
cui dati facciano testo nel mondo . Questa è
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una grave lacuna, perché mi pare appunto ,
per quella maggiore ampiezza che i rapporti
internazionali hanno a questo riguardo, che
vi dovrebbe essere un riconoscimento dei dat i
del Registro navale italiano tale da non essere
più discutibile; in modo che, *quando una
nave va in classe e viene esaminata ed esc e
con il suo certificato, non sia necessario i l
certificato del registro navale inglese o ame-
ricano, come avviene oggi. Del resto, si gira
per tutto il mondo con una patente automo-
bilistica e gli altri paesi non chiedono se
l'esame sia andato bene o meno ; si accertano
solo se vi sia la patente . Anche le nostre lo-
comotrici girano dappertutto e nessuno dubita
che i dati forniti dai relativi registri siano
esatti . Per il Registro navale italiano siamo
invece in questa situazione . Occorre pertanto
un suo riordinamento, con classificazione o
possibilità di classificazione, in modo da ren-
derlo pari ai registri degli altri paesi .

Quanto alla vasca navale (di cui parliam o
da parecchi anni), occorre ricostruirla. Na-
turalmente si tratta di una spesa notevole ; ma
è altrettanto necessario dotare il paese di uno
strumento così indispensabile per lo studio
e per la stessa classificazione delle navi .

Quanto al demanio marittimo, non mi sof-
fermo sull'argomento, in quanto è stato trat-
tato con ampiezza dall'onorevole Lucifredi .
Sono d'accordo con lui e con l'onorevole rela-
tore . Il demanio marittimo va riordinato af-
finché non si abbiano impedimenti come quell i
che costantemente vengono frapposti dall'av-
vocatura dello Stato, la quale tutela spesso
gli interessi dello Stato in maniera direi re-
strittiva, perché siamo rimasti ai concetti d i
un decennio or sono .

Per quanto riguarda la pesca, sono d'ac-
cordo con l'onorevole Lucifredi sull'unifica-
zione dei servizi . Circa la pesca nelle acqu e
interne, non si potrebbero evidentemente isti-
tuire capitanerie di porto per i laghi e per i
corsi d'acqua . Comunque, la pesca interna
ha un'importanza relativa, non presenta i pro-
blemi di quella marittima né le sue necessità .
Non si capisce poi perché i servizi talasso-
grafici debbano essere in parte governati da l
Ministero dell'agricoltura .

Concordo con il relatore sulla necessità d i
favorire con tutti i mezzi la pesca atlantica .
I nostri mari, soprattutto l'Adriatico, diven-
tano sempre meno pescosi . A parte la que-
stione dell'oneroso appannaggio che dobbiam o
pagare alla Jugoslavia per andare a pescare
in quello che sarebbe il mare nostro, si deve
constatare una diminuita capacità di produ-
zione, almeno per l'Adriatico, forse in parte

dovuta all'inquinamento del mare . Le nuov e
grandi raffinerie (le due di Trieste, le tre o
quattro di Marghera, quella di Ravenna, quel-
la di Brindisi e quella di Ancona) inquinano
il mare, fanno scappare il pesce o lo rendono
incommestibile .

Abbiamo una situazione pressoché identica
con la Tunisia .

Bisogna quindi andare oltre lo stretto di
Gibilterra. Lo si è cominciato : prima con
l'iniziativa della Genepesca, ora con notevol i
iniziative napoletane e siciliane . A proposito
dei napoletani e dei siciliani, non posso che
rendere loro pubblico ringraziamento e lode
per essere venuti a far costruire le loro navi
nella mia città . I miei concittadini, invece ,
non hanno ritenuto di prendere iniziative i n
questo notevole campo, apportatrici di bene-
fici non indifferenti . Perché una semplice cam-
pagna di pésca di 40 giorni da Napoli alle co-
ste orientali dell'Atlantico, assicura un pro-
dotto del valore di decine di milioni . Per or-
ganizzare la pesca oceanica occorrono per ò
flottiglie abbastanza numerose, possibilmente
di quattro unità, per assicurare un congru o
avvicendamento delle varie navi ; sono inoltr e
necessari impianti a terra, celle frigorifere e
adeguati sistemi di lavorazione . L'esperienza
dimostra però che la pesca atlantica può e
deve rappresentare il logico sbocco della gran -
de pesca, anche in Italia .

Mi associo all'esigenza prospettata dal re -
latore di una maggiore qualificazione dei no-
stri marinai. Il mare esige una sempre mag-
giore qualificazione, anche per evitare il sor-
gere di fenomeni di disoccupazione . Si pensi
che dei 106 mila iscritti fra la gente del mar e
soltanto 42 mila circa lavorano effettivamente .

In terna di previdenza marinara, per quant o
riguarda l'interpretazione della legge 12 otto-
bre 1960, n. 1183, devo confermare, signor
ministro, la tesi ripetutamente esposta (co n
interrogazioni, con lettere e così via) e no n
soltanto da noi, secondo la quale i migliora -
menti di cui all'articolo 8 dovrebbero decor-
rere dal 1° gennaio 1958 e non dal 1° dicembre
1960, come sostiene la Cassa per la previdenz a
marinara. Né la lettera né lo spirito della legg e
consentono un'interpretazione dell'articolo 8
quale quella sostenuta dalla Cassa . La legge ,
infatti, parla di miglioramenti in senso gene-
rale e fissa chiaramente un unico termine di
decorrenza . Mi auguro pertanto che il mini-
stro, raccogliendo le sollecitazioni pervenute -
gli da varie parti della Camera, voglia ripren-
dere in esame il problema e dare ad esso una
soluzione conforme alla retta interpretazion e
della legge del 1960 ; un'interpretazione a fa-
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vore della quale militano argomenti non sol -
tanto di carattere giuridico ma, mi si con -
senta, anche di buon senso .

L'onorevole Lucifredi ha trattato da par su o
il problema sollevato dalle affermazioni fatte
dall 'onorevole Colasanto nelle pagine 101 e 102
della relazione. Sono lieto che l'equivoco i n
cui il relatore è incorso sia stato chiarito e che
sia stata riaffermata la validità della funzione
di talune categorie di operatori portuali, l e
cui benemerenze sembravano poste in dubbio .

Non posso, al riguardo, che aderire toto
corde alle osservazioni del collega Lucifred i
circa i compiti che, in particolare, gli spedi-
zionieri adempiono . La loro' esclusione dalle
attività portuali implicherebbe addirittura mo-
dificazioni del codice civile (nella parte che
riguarda la spedizione ed i trasporti), del co-
dice della navigazione e, in genere, di tutte
le disposizioni che regolano le'attività portuali .

D'altra parte la funzione degli spedizio-
nieri è insostituibile in quanto essi sono gl i
agenti di fiducia e addirittura i banchieri de i
caricatori, trattano con tutti i paesi del mondo ,
assai spesso anticipano di loro tasca centi-
naia di milioni, devono avere conoscenze d i
carattere finanziario, devono essere in con -
tatto con gli operatori di tutto il mondo . Del
resto questi spedizionieri esistono in tutto i l
mondo e fanno capo assai spesso a grand i
società cui il caricatore di una nave si affid a
pienamente . Egli sa che quando consegna l a
nave per il carico o lo scarico allo spedizio-
niere, perché incassi per suo conto, deve farl o
avendo fiducia nell'impresa a cui si affida .
Lo stesso dicasi per gli agenti marittimi ; un
armatore non può avere un suo fiduciari o
dappertutto, perciò vi sono agenti marittim i
che lo rappresentano . Il datore di lavoro è
lui, il prestatore d'opera è la compagnia d i
lavoro portuale. Si vorrebbe invece unificare
in un solo ente elementi che sono insanabil-
mente inconciliabili .

Noi abbiamo preso atto delle dichiarazion i
del relatore, poiché la questione aveva susci-
tato fermento in tutti gli ambienti portuali .
Occorre che rimangano gli spedizionieri, le
imprese, i rappresentanti dell'armamento, poi -
ché noi sappiamo per esperienza secolare ch e
essi sono elementi insostituibili nella vita ma-
rinara, i quali devono poter adempiere, go-
vernati dalla legge e controllati dallo Stato, a l
loro compito . Devo ringraziare l'onorevole Lu-
cifredi di aver trattato ampiamente l'argo -
mento e dichiaro di essere pienamente d'ac-
cordo con lui e, in parte, col relatore, il quale
ha chiarito una posizione che giuridicamente
non era accettabile .

Mi sia consentito ora trattare specificata-
mente il grave problema della marina nel-
l'Adriatico ed in particolare della concorrenza
Trieste-Fiume . un problema che deve esser e
sollevato in Parlamento . Nel mio intervento de l
14 ottobre 1960, avevo già fornito dei dati a
questo riguardo . Abbiamo delle statistiche ch e
sono molto eloquenti . Trieste (prendiamo i
dati di tre nazioni che lavorano con questo
porto) : Austria : nel 1957 2 .530.000 tonnel-
late, nel 1958 1 .942.000 tonnellate, nel 1959
1.098 .000 tonnellate : vi è stato un calo di un
milione di tonnellate ; Cecoslovacchia : da 142
mila tonnellate siamo passati a 63 mila ton-
nellate e poi a 42 .215 tonnellate ; Ungheria : da
44 mila tonnellate a 54 mila ; Fiume : Austria :
nel 1954, 82 mila tonnellate, nel 1960, 782 mila
tonnellate ; Cecoslovacchia : da 35 mila tonnel-
late siamo passati a 41 mila tonnellate ; Un-
gheria : da 34 mila tonnellate a 42 mila ton-
nellate . Così, il traffico con Fiume passa da
349 mila tonnellate a 1 .415 .000 tonnellate ,
dal 1954 al 1960 .

Le percentuali sono ancora più significativ e
e rappresentano maggiormente il declino del
nostro porto in relazione all'aumento del traf-
fico con il porto di Fiume . Nel 1954 Triest e
manipolò il 94,62 per cento del traffico dell e
tre nazioni ; nel 1957 il 74 per cento, nel 1959 il
60 per cento, nel 1960 il 55 per cento, nel pri-
mo trimestre del 1961 il 53 per cento . Fiume
manipolava nel 1954 il 5,38 per cento del traf-
fico austriaco, cecoslovacco ed ungherese ; nel
1957 è passata al 25 per cento, per raggiun-
gere poi il 39, il 44 e il 46 per cento . Pertant o
le previsioni per il 1961 sono : Trieste il 47,35
per centro del traffico marittimo dei tre paesi ,
Fiume il 52,65 per cento . Quindi alla fine d i
quest'anno, se le cose andranno avanti di que-
sto passo (e non più tardi di due giorni fa è
apparso un articolo in cui si accenna al croll o
dei traffici di transito attraverso i magazzin i
generali di Trieste), Fiume soverchierà il
porto di Trieste . Si consideri che Fiume ha
già visto aumentare i suoi traffici di quattr o
volte : nel 1959, su 21 milioni di tonnellate d i
merce che hanno toccato porti jugoslavi, solo
3.240.000 tonnellate erano rappresentate da
bandiera estera, mentre oggi, su 18 milioni d i
tonnellate, che hanno toccato porti italiani be n
7.360 .000 erano merci trasportate da navi bat-
tenti bandiera straniera .

Pertanto il problema della concorrenza è
sempre più grave e sempre più si acuisce . Ci-
terò un altro dato : nel 1960 le merci jugoslav e
sbarcate nei porti italiani sono state pari a
800 mila tonnellate . Vi è quindi una spietata
concorrenza di Fiume a Trieste, che non si
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manifesta però nei riguardi degli altri porti
italiani . Questo è importante, perché si vede
come, a parte quelli che sono fattori econo-
mici, vi sono fattori politici che indubbia -
mente giuocano in questa direzione .

Noi vediamo che Ravenna, rispetto al 1960 ,
ha aumentato i suoi traffici del 32 per cento ,
Bari del 13 per cento, Venezia del 12 per cento ,
La Spezia del 10 per cento, mentre Trieste l i
ha visti diminuire . Bisogna ricordare che men -
tre altri porti italiani hanno i normali istra-
damenti dei traffici nazionali, Trieste, per l a
sua posizione, deve andare ad acquisire ton-
nellata per tonnellata oltre confine . Questa è
la situazione, questo è un dato di fatto incon-
trovertibile. E lo deve fare in concorrenza con
Fiume, nel cui porto si stanno facendo lavori
notevoli : vi è attualmente in costruzione u n
silo capace di 30 mila tonnellate .

Ma non basta : vi è anche la concorrenza da
Capodistria . Questo, che una volta era un por-
ticciolo di accesso per pescatori e turisti, ne l
primo semestre del 1961 ha manipolato 147
mila tonnellate di merci, contro le 141 mila
tonnellate dell'intero 1960 . Quindi ha raddop-
piato il proprio lavoro . A Capodistria si sta
procedendo alla costruzione di nuove ban-
chine .

Vi è poi da aggiungere un'altra conside-
razione, che prospetta una situazione — mi si
scusi il termine — veramente deplorevole . Ca-
podistria è provvista di impianti per la disin-
festazione delle merci per una capacità di 30 0
tonnellate ogni quattro ore, per frutta, ver-
dure, tabacco, grano, cotone . Trieste non ha
questi impianti ; il grande porto di Trieste, con
tutta la sua magnificenza, con i miliardi che s i
vogliono spendere per costruire un forse inu-
tile settimo molo, non ha un impianto per
disinfestazione, talché i caricatori preferiscon o
Capodistria . Inoltre a Pola si stanno co-
struendo 700 metri di nuove banchine .

Vorrei anche ricordare alla Camera che si
sta affacciando la concorrenza danubiana : ab-
biamo appreso della costituzione di una so-
cietà bavarese-danubiana per il trasporto d i
merci dalla Germania meridionale, attraverso
il Danubio, sul Mar Nero con destinazione
Istanbul, Pireo, Porto Said, Alessandria. Si è
inoltre costituita una società austro-sovietica ,
con linee che partono bimensilmente da Vienn a
per Istanbul, Creta, Ismailia : tutto lavoro sot-
tratto al nostro porto . Si obietterà che le con-
seguenze saranno risentite anche da Fiume .
Non ne dubito, ma noi dobbiamo preoccuparci
soltanto delle nostre posizioni .

Per quanto riguarda l'Adriatico, qualch e
linea è stata istituita da parte di armatori li -

beri ; non così da parte dello Stato, che ancora
deve riorganizzare le sue linee . Ma vediam o
cosa fanno i nostri avversari . Noi non stiamo
facendo che una discussione puramente di ca-
rattere tecnico in questo momento, senza na-
turalmente dimenticare le ragioni essenzial i
della nostra vita e della nostra lotta . La Ocean-
ska di Cattaro ha predisposto una nuova linea
per il centro America e per il golfo del Mes-
sico con tre navi da 8 mila tonnellate; La Ju-
goline di Fiume ha rafforzato la linea Trieste-
New York con altre tre navi da 10 .500 tonnel-
late : la Trebinije, la Jesenice, la Primorije,
con la velocità di 18 miglia. Inoltre, sono state
rafforzate già nel primo semestre 1961 le linee
per l 'estremo oriente con due modernissime
motonavi di 6 .500 tonnellate, la Baska e la
Novi Vinodolski (con motori Fiat) e velocit à
di 18 miglia . Si è potenziato anche le linee
dell'Adriatico-nord Europa con tre nuove uni-
tà tipo Frano Supilo da 3.000 tonnellate . La
Kvarnerska di Fiume ha inserito sulla line a
Adriatico-Cipro-Israele due unità da 1 .000 ton-
nellate, Platak e Plavnik . Infine, signor mi-
nistro, si è dato corso ad una linea di circum-
navigazione del globo . Infatti, una società
della nostra piccola Pirano che una volta avev a
solo un porto per pescatori, ha assicurato
l'esercizio stabile di una linea intorno al
mondo con tre nuove unità da 12 mila tonnel-
late : Korotan, Goranka, Trebovlije e con una
unità da 9.000 tonnellate, la Slavonija .

La Mediteranska di Curzola ha potenziato
il suo esercizio con tre unità e precisamente
la linea Adriatico-Liverpool-Dublino con le
navi Plato, Janijna e Racisce . Il programma
jugoslavo fino al 1965 prevede di portare i l
suo attuale tonnellaggio ad un milione di ton-
nellate, eguale ad un milione e 400 mila d i
portata. La Jugoslavia ha un programma di
costruzioni in 5 anni per 155 unità : 55 navi ci-
sterna, 35 navi oceaniche, 21 navi per navi-
gazione costiera, 43 navi passeggeri per 18 mil a
posti . La maggiore società jugoslava Jugolinija
costruirà entro il 1961 8 navi per 53 mila 500
tonnellate, e costruirà entro il 1963 altre 6 nav i
per 47 mila tonnellate, ed entro il 1965 ulte-
riori 13 navi per 66 mila tonnellate per u n
totale di 400 mila tonnellate con 59 unità . Noi
nel frattempo che cosa facciamo ?

COLASANTO . Relatore . Qualsiasi cosa si
verifichi non dobbiamo mai chiudere i can-
tieri .

GEFTER WONDRICH. Sto portando acqua
al suo mulino con questa argomentazione . Ci
troviamo di fronte ad un imponente program-
ma di costruzioni navali, di fronte a navi men o
costose rispetto alle nostre . Si è verificato il
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caso di un carico che dal Friuli, che pur e
gravita su Trieste, è stato inviato a Fiume
perché il costo era di 2-3 dollari in meno . I l
caricatore non guarda, mi sia consentito, all a
bandiera, guarda al suo interesse, al suo tor-
naconto. Su di un carico di mille tonnellat e
due o tre dollari in meno significano 2 milion i
di lire risparmiati .

Noi vi abbiamo prospettato quella che è la
situazíbne attuale, che è indubbiamente grav e
e che rappresenta una preoccupazione per tutti
noi . Noi dobbiamo neutralizzare le discrimi-
nazioni ed ovviare agli espedienti che son o
usati per Fiume rispetto all'Austria la qual e
non è al di là della cortina di ferro, e se dal-
l'altra parte vi è dinamismo, iniziative e spre-
giudicatezza, per quanto riguarda noi, dob-
biamo avere dinamismo ed iniziative, lasciam o
da parte la spregiudicatezza .

Quindi, come ha detto l'onorevole Luci-
fredi, bisogna far cessare la discriminazione
dei noli e saper combattere per lo meno l a
concorrenza che si fa nei confronti del nor d
America da parte di Fiume ed escogitare qual -
che cosa. I ministri dei trasporti, dei lavor i
pubblici, della marina mercantile, del com-
mercio con l'estero ed anche il ministro de l
tesoro si riuniscano per esaminare il problema .
Si tratta di un problema che riguarda non
soltanto il porto di Trieste, ma tutti i port i
dell'Adriatico, sui quali, a calcoli fatti, gravi-
tano circa 15 milioni di italiani .

Si è tenuto nel mese scorso a Trieste un
interessantissimo convegno sul tema « Indu-
strie e trasporti marittimi nell'Adriatico », un
convegno più ampio del solito, nel quale, fuor i
di ogni istanza campanilistica, si sono esa-
minati i problemi del traffico in tutti i port i
dell'Adriatico . Si sono adunati i rappresen-
tanti di 38 province per esaminare quali sono
i problemi essenziali da affrontare e discutere ,
quali sono le soluzioni da prospettare al Go-
verno nel quadro di quell'unità che l'Adriatico
indubbiamente rappresenta da Trieste fino a
Otranto, Bari, Brindisi, Barletta, ecc .

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile . Ho chiesto più volte gli atti del con-
vegno, ma fino a questo momento non li ho
potuti avere . Le sarò grato se me li farà
avere .

GEFTER WONDRICH . Avrà avuto almen o
le bozze di stampa .

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile . Neppure . Il presidente della camer a
di commercio ha tenuto presenti le mie osser-
vazioni, e di ciò mi sono compiaciuto, per ò
non si è dato cura di mandarmi ancora gli atti .

GEFTER -WONDRICH . Per la verità gli
atti non sono ancora stampati .

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile . Ho seguito, tuttavia, il convegno con
molto interesse .

GEFTER WONDRICH . Lo sappiamo e ab-
biamo apprezzato quello che in varie occa-
sioni ella ha detto per noi .

Dicevo che finalmente tutto l'Adriatico h a
sentito la necessità di convocarsi nei suoi rap-
presentanti, nei suo esponenti politici, econo-
mici, industriali, soprattutto dei traffici per
esaminare questo importante problema. Ed è
stata una cosa veramente confortante, perché
abbiamo sentito la solidarietà degli adriatic i
al di fuori di quello che può essere la nostra
piccola concorrenza di Trieste verso Venezia ,
di Ancona verso Ravenna, e così via . Vi è stata
una relazione introduttiva e poi si è parlato
dei vari argomenti (navigazione, industrie ,
traffici, turismo, ecc .) .

Il risultato più interessante che mi prem e
comunicare al signor ministro e ai colleghi ,
è che la ragione del declino del porto di Trie-
ste rispetto al porto di Fiume (da notare ch e
negli anni presi in esame Venezia ha regi -
strato indubbiamente, come tutti gli altri port i
adriatici, un incremento) è stata concorde-
mente da tutti i partecipanti al convegno ri-
scontrata nella mancanza di linee regolari . La
deficienza più grave del porto di Trieste è
questa . Quindi niente di apocalittico o di estre-
mamente astruso : mancano linee -regolari, i l
caricatore vuoi sapere che il giorno tale part e
una nave che porta via la sua merce . E di
fronte alle nostre 19 linee regolari attuali (3 1
nell'anteguerra, così come Bari ne aveva 22
e oggi ne ha 13, Ancona 11 e oggi 4) vi son o
le 385 linee regolari di Amburgo, dove il ca-
ricatore sa che trova sempre la possibilità d i
mandar via la sua merce .

Ecco quindi il problema fondamentale che
sottopongo all'attenzione dell'onorevole mini-
stro e degli organi tecnici del Ministero . E
occorre che le linee regolari siano istituite con
navi adatte . Noi — ecco il problema dei can-
tieri — abbiamo troppo pensato, mi sia con -
sentito dire, alle grosse navi di prestigio pe r
passeggeri, mentre con la spesa di una di que-
ste navi si sarebbero potute costruire 10 navi
da 3-4-5 mila tonnellate, veloci, oggi indispen-
sabili per tenere in piedi i traffici, per atti-
rarli e per battere la concorrenza avversaria .

E passo rapidamente a trattare dell 'argo -
mento delle tariffe portuali . A questo propo-
sito mi preme sottolineare un aspetto che non
ho visto sottolineato nella relazione dell 'ono-
revole Colasanto né nell'intervento dell'onore-
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vole Lucifredi . Alludo all'enunciazione di ca-
rattere generale secondo cui le tariffe portuali
devono essere adeguate all'andamento normal e
del traffico . Potrebbe sembrare una enuncia-
zione di carattere dottrinario, mentre ha l a
sua importanza pratica .

Le tariffe portuali non possono e non deb-
bono essere maggiorate, come oggi avviene ,
di spese generali che vanno al di là del cost o
effettivo del servizio . Mi spiego meglio . Nel
costo delle manipolazioni vi sono spese gene-
rali che ricadono sull'utente, sul caricatore ,
sull'armatore, mentre ciò non dovrebbe veri-
ficarsi . Se, ad esempio, si costruisce un pon-
tone da 200 tonnellate, le spese relative non de-
vono gravare sulle tariffe del caricamento ,
altrimenti si arriverebbe ad avere tariffe mag-
giori di quelle praticate nel porto di Fiume .
2 necessario, quindi, che queste spese vadano
a carico dello Stato, perché negli altri porti
avviene proprio così . L'attrezzatura è dell o
Stato, la manutenzione delle opere portuali è
dello Stato, il costo del singolo servizio è a
carico dell'utente che lo richiede, ma le spese
generali devono andare a carico dello Stato .
2 questo un punto molto importante sul qual e
richiamo l'attenzione dell'onorevole ministro
e del relatore, nella speranza che si trovi pre-
sto una adeguata soluzione .

Abbiamo rilevato nella relazione Colasanto
il quadro sintetico dell'andamento degli altr i
porti, che hanno un po ' seguito e subìto l'in-
flusso del miglioramento economico di tutt o
il paese. Non così può dirsi per quanto ri-
guarda il porto di Trieste .

Il 30 settembre scorso i giornali pubblica -
vano notizie da ritenersi esatte perché accom-
pagnate da dati tecnici : crollo dei traffici tran-
sitati attraverso i magazzini generali, perdute
rispetto al 1960 oltre 230 mila tonnellate, au-
mentate le merci varie, mentre il traffico de l
carbone è diminuito, come quello dei cereal i
destinati all'Austria .

La prima domanda esplicita che le catego-
rie economiche e tutta la popolazione di Trie-
ste rivolgono è intesa a potenziare ed a in-
tensificare i servizi di linea regolare . Si chiede
inoltre il miglioramento e il potenziament o
delle ferrovie e delle strade, argomento vieto ,
trito, discusso e dibattuto attraverso ordini de l
giorno o interventi in Parlamento, ma finor a
non risolto . Vi è il progetto di un'autostrad a
che porterà, secondo me, benefici molto rela-
tivi . Vi è un secondo progetto molto impor-
tante, quello della costruzione dell'autostrada
Trieste-Udine-Venezia . Anche le ferrovie de-
vono essere incrementate . Alludo al raddoppio
del tratto Trieste-Venezia, per il quale ab -

biamo avuto autorevoli e pubbliche assicura-
zioni da parte del ministro dei trasporti, e d
alla ferrovia Trieste-Udine-Pontebba, che è l a
più importante rappresentando l'unica via d i
accesso di tutto il retroterra dall'Europa cen-
trale all'Adriatico .

Si dirà che io non sono eccessivamente os-
servante della regola di non parlar male d i
iniziative che riguardino la propria città ; ma
la critica è consentita ed un pensiero dissen-
ziente, sia pur soggettivo, può essere espresso .
Sì è deciso di costruire un enorme molo a
Trieste del costo di 13 miliardi che sarà pronto
fra otto anni. Ora mi sia consentito osservar e
che se questo molo di così cospicue dimen-
sioni — 350 metri di testata, 700 di lunghezza
— anziché appena iniziato fosse stato già
pronto da un anno, a cosa sarebbe potut o
servire, senza la possibilità di un rapido de -
flusso delle merci che su di esso si sarebber o
sbarcate, con la strettoia di una ferrovia ad
unico binario e di una strada che non sop-
porta il traffico pesante ? Occorre dunque pen-
sare prima alle vie per l'afflusso e il defluss o
delle merci ; al grande molo si potrà pensare
poi quando siano state poste in essere le con -
dizioni per la sua utilizzazione .

La terza domanda che desideriamo sotto -
porre all'onorevole ministro riguarda l'espan-
sione delle industrie nella zona . Dobbiamo
rendere atto che industrie ne sono state creat e
ed altre ne vanno sorgendo, ma anche queste
industrie per poter lavorare hanno bisogno di
trasporti pronti, rapidi, poco costosi, hanno
bisogno della « nave nello stabilimento », com e
bene ha sottolineato l'onorevole relatore, cos ì
come avviene a Marghera .

La quarta domanda si enuncia brevemente
nella necessità di alleggerimenti tariffari .

La quinta domanda infine riguarda l'op-
portunità di sgravare i magazzini generali de i
400 milioni che essi pagano all'amministra-
zione delle ferrovie dello Stato per le opera-
zioni che avvengono all'interno degli stessi .
Si tratta di una promessa che molte volte è
stata fatta e che è ormai tempo di mantenere ,
dando un grande aiuto a questa istituzione che
ha così vitale importanza nella vita di Trieste .

A chiusura di questo mio intervento mi si a
consentito anche ringraziare l'onorevole Cola-
santo per la sua diligente opera, augurandomi
che essa (anche se ne dissento su taluni parti-
colari di impostazione) sia portata maggior -
mente a conoscenza degli italiani perché si
rendano conto della importanza di questo fon-
damentale problema, troppo trascurato pe r
questioni politiche marginali, mentre rappre-
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senta veramente uno dei dati fondamental i
della vita del paese .

Ringrazio altresì l'onorevole Presidente che
mi ha consentito di diffondermi anche oltre
i limiti di tempo assegnatimi e con lui l'ono-
revole ministro ed i colleghi che hanno avut o
la pazienza di seguirmi, scusandomi dell'am-
piezza e dell'insistenza del mio dire : è l'animo
di chi questa città serve ed ama e vuole veder e
essere sempre più strumento di benessere e d i
progresso per l'Italia, che è al sommo de i
nostri pensieri . (Applausi a destra) .

PRESIDENTE. È iscritto a parlare l'ono-
revole Potano . Ne ha facoltà .

POLANO. Signor Presidente, onorevoli col-
leghi, onorevole ministro, ho letto molto at-
tentamente la relazione dell'onorevole Cola-
santo, e vi ho trovato diverse affermazioni
che rispondono a verità obiettive con le qual i
si può concordare. Se è vero, infatti, come è
vero, che gli scambi economici sono stretta-
mente connessi con i trasporti nonché al loro
sviluppo, è evidente che per alimentare al mas-
simo gli scambi economici occorre continua -
mente aggiornare, adeguare, intensificare ,
coordinare i mezzi di trasporto terrestri, ma-
rittimi, aerei . Dirò anzi — come già altre . volte
ho avuto occasione di affermare — che l'ade-
guamento dei mezzi deve prevedere le possi-
bilità di sviluppo degli scambi e dei traffic i
tenendo conto di tutti gli elementi del presente
e dell'immediato futuro che valgono a con -
correre allo sviluppo dei traffici stessi . Così ,
dice il relatore che i diversi mezzi di trasporto
— terra, acqua e aria — sono « tutti necessà hi ;

ma tutti devono svilupparsi secondo un lor o
equilibrio dinamico, man mano imposto dall e
esigenze economiche da sodisfare e dalla con-
venienza di usare l'uno o l'altro mezzo » . Per -
ciò « i canali dei trasporti devono mantenersi
sempre in piena efficienza, sempre aderenti
ai nuovi mezzi ed alle nuove necessità . E sem-
pre esenti da strozzature, che sarebbero stroz-
zature di tutto il progresso economico e so-
ciale » .

Verità sacrosanta, che noi del resto ab-
biamo ripetute volte affermato in precedent i
dibattiti sui bilanci della marina mercan-
tile e dei trasporti . E questa verità è compro-
vata da un esempio lampante, quello dell a
Sardegna . Una delle strozzature che hanno cos ì
a lungo ostacolato il processo economico e so-
ciale della Sardegna è stata quella della scar-
sezza, della inadeguatezza dei collegament i
marittimi e del maggior costo dei trasporti tr a
l'isola e la penisola. Non insisterò su quest i
argomenti perché sono stati ampiamente illu-
strati più volte in quest'ultimo decennio, e

pare che finalmente, anche se non completa-
mente, si sia arrivati alla comprensione di
essi da parte dello Stato, dei suoi governi e
dei funzionari dirigenti ministeriali . Sono ba-
stati, dopo molte e lunghe insistenze avanzat e
da questi banchi e da altri banchi del Parla-
mento, da dodici anni a questa parte, sono
bastati, dicevo, i primi accenni ad urla miti-
gazione della menzionata strozzatura con mi-
gliori servizi sulle linee fondamentali, qual i
la Olbia-Civitavecchia, la Cagliari-Civitavec-
chia e la Porto Torres-Genova, per notare im-
mediatamente un impetuoso balzo in avant i
del movimento di merci e passeggeri, cioè d i
quegli scambi economici che del mezzo hann o
bisogno per potersi sviluppare, e che il mezz o
deve precedere e non seguire, tardivamente
seguire come è stato finora. E qui torna i l
principio che noi abbiamo sempre sostenuto
e che oggi riaffermiamo : che il mezzo crea
il traffico, naturalmente se è mezzo idoneo e d
adeguato .

È appunto nella situazione attuale, sui tra-
sporti marittimi della Sardegna, sui problemi
ancora insoluti, sul ruolo che i trasporti ma-
rittimi possono e debbono avere nello sviluppò
economico dell'isola, che intratterrò rapida-
mente in questo mio breve intervento l'ono-
revole ministro e la Camera .

Quando dodici anni or sono, nel 1949, ebb i
l 'onore di intervenire per la prima volta su l
bilancio della marina mercantile, dissi che l a
linea marittima per il percorso fra la Sarde-
gna ed il continente nel tratto più breve : Ol-
bia-Civitavecchia, essendo la linea fondamen-
tale per i collegamenti tra l'isola e la penisola ,
doveva essere considerata come il prolunga -
mento della ferrovia a tutti gli effetti : fre-
quenza, capienza, comodità e tariffe . A que i
tempi parlare di queste cose era parlare a
gente sorda . Eppure quella era la strozzatur a
che da sempre affliggeva la Sardegna .

Da allora sono passati dunque 12 anni ; e
avanti ieri, 1° ottobre 1961, finalmente, la pri-
ma nave-traghetto destinata alla Sardegna, l a
Tyrsus, ha effettuato il viaggio inaugurale ,
percorrendo in otto ore le 115 miglia marine ,
ossia 213 chilometri, da Civitavecchia a Golf o
Aranci . Si tratta di una nave, ma in definitiva
è una nuova linea delle ferrovie dello Stato ,
che congiunge le linee ferroviarie del conti-
nente con quelle della Sardegna .

Alla Tyrsus seguirà fra qualche mese —
come è stato assicurato — la seconda nave
traghetto, la Hermea . E d'ora in avanti, co l
nuovo servizio, un treno merci sarà in grado d i
viaggiare, partendo da Cagliari o da Porto
Torres, fino a Parigi, Amburgo, Varsavia e
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più lontano ancora . In questo modo la produ-
zione presente e soprattutto quella futura dell a
Sardegna potrà entrare nel mercato interna-
zionale ed estero su un piano competitivo e
su questo piano verrà a trovarsi il mercat o
interno sardo, dove le merci potranno giun-
gere a minor costo di trasporto .

È facilmente comprensibile quali possibi-
lità e vantaggi vengano così ad aprirsi pe r
l'economia sarda e quale danno essa abbi a
avuto per così gran ritardo nella liquidazione
di questa strozzatura .

E qui sorge la domanda : bisognava pro-
prio attendere fino al 1961 per giungere a ciò ?
La nostra risposta è questa : che poteva e do-
veva esser fatto da molto tempo . Se la solu-
zione di questo problema fosse stata attuat a
molto prima, la Sardegna avrebbe avuto no-
tevoli vantaggi economici, e sarebbe oggi molt o
più avanti nel suo sviluppo economico e so-
ciale, e certamente molti suoi figli non avreb-
bero dovuto cercare lavoro all'estero .

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile . Quante difficoltà di ordine tecnico s i
è dovuto superare !

POLANO . È verissimo, gravi difficoltà d i
ordine tecnico si è dovuto superare .

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile . Quella nave dodici anni fa non si po-
teva realizzare . Comunque non è, questa, ma-
teria di mia competenza .

POLANO . Siamo d'accordo che non è d i
sua competenza, ma io dico che altri paes i
hanno realizzato cose simili : navi-traghetto v i
sono da decenni fra la Germania e la Svezia :
non mi vorrà dire che come hanno superato
le difficoltà tecniche altri paesi, non poteva
superarle l ' Italia .

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile . Le navi di quei paesi non hanno per ò
le caratteristiche della nave assegnata alla li-
nea con la Sardegna .

POLANO . Siamo d'accordo, ma si potev a
studiare queste caratteristiche a suo tempo e
trovare la soluzione trovata adesso .

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile . Ringraziamo Iddio per quello che s i
è fatto .

POLANO . Non è certo un lampo di geni o
sprizzato nel 1959 che ha permesso di trovar e
la soluzione odierna : si poteva studiare prima
e risolvere prima il problema . Evidentemente ,
ripeto, questo non rientra nelle questioni che
la riguardano, onorevole ministro, se non i n
parte .

Noi ci rallegriamo, dunque, che questo an-
noso problema sia finalmente risolto. La pres-
sione dei sardi per imporre questa soluzione

non è stata vana . Bisogna tuttavia chiarire
bene come dovrà funzionare questo nuovo ser-
vizio. Già delle preoccupazioni ed anche pro -
teste si sono manifestate nell'opinione pub-
blica sarda, sulla stampa, fra gli operator i
economici, negli organi amministrativi e sin-
dacali e nella stessa giunta regionale allorch é
si è saputo che si voleva applicare al servizio
dei trasporti oneri tariffari, sia per i carri fer-
roviari, sia per gli automezzi, i quali, oltre
ad essere in aperto contrasto con l'articolo 53
dello statuto speciale della Sardegna, e per -
tanto un attentato all'autonomia sarda, veni -
vano a creare una condizione di inferiorità pe r
le comunicazioni della Sardegna rispetto a
quelle della Sicilia .

Si dice che le tariffe di trasporto dei mezz i
ferroviari e dei mezzi gommati siano stat e
predisposte d'intesa fra il Ministero dei tra -
sporti (e per esso dalle ferrovie dello Stato )
e quello della marina mercantile . Per i carri
ferroviari vi è stata un'assicurazione del Mi-
nistero dei trasporti che non vi saranno oneri
suppletivi alle normali tariffe ferroviarie ; ma
per i mezzi gommati non si sa bene com e
saranno regolate tali tariffe .

Intanto, sia ben chiaro che le navi-traghetto
devono servire ad equiparare i costi dei tra -
sporti tra la Sardegna ed il continente a quell i
esistenti su tutto il territorio nazionale . La dif-
ferenza di costi a danno della Sardegna è stata
appunto una delle strozzature più gravi che
hanno tenuto per tanto tempo l'isola in condi-
zioni di inferiorità nei confronti delle altre re-
gioni d'Italia. Questa strozzatura deve esser e
eliminata, la differenza dei costi deve assolu-
tamente scomparire in ogni campo, tenendo
però anche nel debito conto i giusti interessi
dei lavoratori portuali di Olbia e di Civita-
vecchia .

Questo è quello che vuole oggi la Sarde-
gna : sentirsi alla pari — nelle sue comunica-
zioni con il continente — con tutto il resto
d'Italia .

Passiamo ora agli altri problemi ancora
insoluti o solo parzialmente risolti . Infatti non
si può pensare che con l'introduzione dei ser-
vizi delle navi-traghetto tutti i problemi re-
stanti dei collegamenti marittimi Sardegna-
continente sono ormai risolti, e quelli restant i
diventino ora secondari e complementari .

Prendiamo, per primo, il problema dell a
linea Porto Torres-Genova . Nei mesi estivi
— luglio e agosto — la stampa isolana e quell a
dell'alta Italia si sono molto occupate di quant o
è avvenuto su questa linea . Vi sono stati ser-
vizi di giornalisti che hanno documentato un
preoccupante stato di cose ; vi sono state pro-
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teste ; vi sono stati affollamenti all ' imbarco ,
collutazioni, interventi della polizia ; vi è stato
un intervento, nella polemica suscitata da que-
ste proteste, dello stesso sottosegretario all a
marina mercantile onorevole Mannironi .

Indubbiamente su questa linea, dal 1957
ad oggi, sono stati fatti notevoli progressi nell a
direzione richiesta dai sardi e per i quali c i
siamo anche noi tenacemente battuti da di-
versi anni in quest 'Assemblea. Sulla Porto
Torres-Genova fino al 1957 v ' era un servizio
settimanale con una vecchia nave insufficiente .
Poi è stata costruita la motonave Torres con
800 posti disponibili, modernamente attrez-
zata, con maggior capacità di trasporto di au-
tomezzi e capace di coprire il percorso in 13
ore . Così, dal maggio 1957, la linea da setti-
manale è divenuta trisettimanale . Ma presto
è apparsa evidente anche l'insufficienza de l
servizio trisettimanale . Si verificò infatti un
rapido aumento del traffico : passeggeri, au-
tomezzi, merci. Tutto indicava la necessità
di intensificare il servizio stesso . Cominciò
allora la lotta per ottenere la seconda nave ,
che pur era stata promessa dall'onorevole Se-
gni al momento dell'inaugurazione della Tor-
res nel 1957, e per la trasformazione del ser-
vizio in giornaliero . Dopo tante vicende ch e
non voglio rievocare, ora, a distanza di quat-
tro anni, nella primavera del 1961, è entrata
finalmente in servizio la seconda motonave ,
la Olbia, con 700 posti ; ed il servizio da tri-
settimanale è diventato esasettimanale : quindi ,
non ancora giornaliero, per quanto questa
sia stata una delle richieste fondamentali ,
fondata sulla prova lampante dell'aumento co-
stante del traffico su quella linea .

Infatti, che cosa si è verificato ? Che nean-
che la frequenza esasettimanale si è dimo-
strata sufficiente a sodisfare le richieste di po-
sti nei mesi estivi, e a trasportare tutti gli au-
tomezzi presenti all'imbarco . Ciò ha dato luogo
ad inconvenienti e perfino ad incidenti e, i n
definitiva, ad un notevole danno per l ' eco-
nomia e per l'avvenire turistico della Sar-
degna .

Vediamo che cosa scrivono i giornali del
mese di agosto . Leggo i titoli di giornali sard i
e continentali . 9 agosto : « Feriti e contusi a
Genova all'imbarco per Porto Torres . Centi-
naia di persone restano a terra . Ieri è arrivat a
gente che da tre giorni attendeva passaggio .
Occorre rinforzare subito il servizio . Ma la
Tirrenia ed il Ministero della marina mer-
cantile fanno orecchio da mercante » .

11 agosto : « Unanimi e disinteressate te-
stimonianze dell'insufficienza della Torres e
dell'Olbia » ; e potrei continuare . I giornali di

Genova, Milano e Torino rilevano che le nav i
vengono prese d'assalto » e che il flusso tu-

ristico verso la Sardegna è in costante au -
mento. Essi danno particolari « piccanti » su l
tafferuglio al molo Andrea Doria di Genova ,
« dove il servizio di polizia è ormai perma-
nente » . 13 agosto : « Una cosmopolita foll a
tumultuante all'imbarco a Genova per la Sar-
degna » . 22 agosto : « Ancora 300 persone a
terra sulla banchina del porto turrisano » .
23 agosto : « Vibrata protesta del consiglio co-
munale turrisano per il grave disservizio sulla
Porto Torres-Genova » .

Il Lavoro nuovo di Genova scriveva : « La
motonave Torres, della società di navigazione
Tirrenia, ieri sera è partita con un'ora d i
ritardo alla volta della Sardegna per tumult i
verificatisi al momento dell'imbarco dei pas-
seggeri . La nave ha posti sufficienti per circ a
800 persone, ma ieri sera erano circa mille i
passeggeri, tutti muniti di regolare biglietto ,
desiderosi di salire a bordo per recarsi in Sar-
degna a trascorrere le loro vacanze » .

Il Corriere della sera a sua volta ha scritt o
che « la polizia dello scalo marittimo ha do-
vuto istituire, in questi ultimi giorni un ser-
vizio d'ordine, per disciplinare l'afflusso all e
motonavi Olbia e Torres in servizio sulla rotta
Porto Torres-Genova . Le due navi partono,
infatti, al gran completo . Ciò dà un'idea del -
l'intenso sviluppo del traffico turistico per l a
Sardegna » .

Infine, La Stampa di Torino : « dal mese
di giugno che le due navi della società Tirrenia
viaggiano al gran completo con tutti i post i
prenotati da almeno un mese » . E conclude :
« Il traffico turistico con la Sardegna ha re-
gistrato quest'anno un aumento eccezionale » .

Signor ministro, questo è il fatto nuovo
che si è verificato in questi ultimi anni, gra-
zie ai miglioramenti già introdotti nei servizi
marittimi della Sardegna : un crescente fluss o
turistico dalla penisola e dall'estero verso l a
Sardegna, un crescente spostamento dei sardi ,
che viaggiano di più e che vogliono andar e
in continente . Si schiudono quindi grandi pos-
sibilità per l'isola, un tempo ignorata in Italia
e all'estero; si schiudono possibilità d'un av-
venire turistico che bisogna incoraggiare e svi-
luppare, anche per i riflessi benefici che ess o
ha sull'economia sarda e su quella generale
del paese . E perciò bisogna eliminare ritard i
e strozzature che possono ancora ostacolar e
o danneggiare questo promettente inizio .

Ma l'insufficienza ancora permanente d i
posti sulle navi in servizio tra la Sardegna e
l'alta Italia può compromettere e danneggiare
molto le possibilità di ulteriore sviluppo del
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flusso turistico verso l'isola . Centinaia di tu-
risti, in attesa d ' imbarco a Genova, hanno pre-
ferito andare in altri posti ; e vi è gente che ,
tornata indietro, riferisce agli amici che vor-
rebbero recarsi in Sardegna, che occorre aspet-
tare per settimane l'imbarco a Genova o a
Porto Torres, perché tanto nell'uno quanto
nell'altro porto agli inizi di agosto tutti i post i
sono già prenotati fino alla metà di settembre .
I giornali già citati hanno riportato dati sta-
tistici davvero interessanti e indicativi .

Eccone alcuni . Nel corso del mese di giugno
1960 il numero dei passeggeri trasportati sull a
stessa linea fu di 10 .560, veicoli 718 ; luglio
1960 : passeggeri 14 .282, veicoli 994 ; luglio
1961 : passeggeri oltre 18 mila e circa 1 .400
automobili (oltre 45 al giorno) . Un aumento
quindi del 65 per cento dal luglio 1960 allo
stesso mese del 1961 !

Si arriva così alla conclusione che il flússo
turistico per la Sardegna ha assunto orma i
dimensioni tali da imporre un rinforzo dell e
comunicazioni . Questa legittima richiesta d i
rinforzare le comunicazioni fra la Sardegna
e l'alta Italia deve significare l'esigenza di :
1°) passare dal servizio esasettimanale a quell o
giornaliero, inclusa quindi la domenica ; 2° )
costruire una terza nave con maggiore ca-
pienza o acquistarla, come si è fatto nel caso
dell'Olbia ; 3°) effettuare corse supplementar i
nei periodi di punta, cioè nei mesi estivi (lu-
glio, agosto, settembre) e nei periodi delle
vacanze pasquali e natalizie . Ecco, signor mi-
nistro, le cose che si sono viste e le conclusion i
che se ne devono trarre .

Passo ora alla linea Olbia-Civitavecchia .
Anche qui si è notato che nel mese di agosto
sono sbarcati ad Olbia 1 .000-1 .200 passegger i
ogni giorno, cioè un numero superiore del 50
per cento a quello consentito dalla capienz a
delle navi. Le navi viaggiano dunque sovraf-
follate, e non vi è da credere — ripeto — che
con l'entrata in servizio delle navi-traghetto
vi sarà nella stagione estiva un riflusso di pas-
seggeri sulle navi normali della Civitavecchia-
Olbia .

Il flusso turistico, lo sviluppo degli affar i
ed in autunno anche il periodo della caccia
mantengono validissimo questo servizio . Per
il periodo estivo bisogna seriamente pensare
ad una seconda corsa, magari inizialmente an-
che trisettimanale .

Quest'anno un esperimento di seconda
corsa diurna mi pare sia stato fatto, ma non
ha dato i risultati attesi : probabilmente, ess o
non è stato adeguatamente propagandato . Un
nuovo servizio non trova di colpo, come per
incanto il passeggero pronto ad imbarcarsi :

bisogna prepararlo bene, propagandarlo in
Italia e all'estero, con tenacia e pazienza ; solo
così potrà poi affermarsi .

La stessa cosa vale per la linea Cagliari -
Civitavecchia, che nei mesi estivi dev'essere
anch'essa intensificata .

Un'altra linea che, secondo noi, può avere
possibilità di sviluppo è quella diretta Cagliari -
Palermo, con eventuale prolungamento a Tu-
nisi . Questa linea, ora settimanale, se poten-
ziata con motonavi nuove, celeri, conforte-
voli, potrebbe avere molte possibilità di svi-
luppo, anche considerando che una parte del
turismo che viene in Sardegna in breve visita
può trovare conveniente poi il proseguiment o
del viaggio per la Sicilia e la Tunisia . In que-
sto caso si potrebbero creare notevoli corrent i
di turismo di transito .

Ho così accennato ai principali problemi de i
collegamenti marittimi con la Sardegna . Altr i
ve ne sono, di cui abbiamo altra volta parlat o
e che restano ancora aperti, come quelli de i
collegamenti con le isole minori intorno all a
Sardegna (per la Maddalena, ,per Carloforte ,
per la Corsica) . Bisogna giungere rapidamente
a soluzioni adeguate alle attuali esigenze e all e
possibilità di sviluppo dei traffici .

Per far fronte all'intensificarsi dei traffic i
marittimi occorrono però porti ammodernat i
e attrezzati . Su questa esigenza concorda lo
stesso relatore, il quale a pagina 57 così s i
esprime : « Problema fondamentale è, quindi ,
quello dell'ammodernamento e dello svilupp o
delle attrezzature e degli impianti portuali » .
E, a pagina 58 : « Nell'insieme ci si trova di
fronte ad un settore con bisogni da tempo
noti ma trascurato, forse anche perché richied e
lavori molto costosi, molto utili, ma scarsa-
mente appariscenti .

« Innegabilmente, l'errore di valutazione
sulla necessità della precedenza di questa, ri-
spetto ad altre spese statali, è dovuto anch e
alle lamentate interferenze fra gli organi del -
l'amministrazione statale ed alla mancanz a
di un solo ministro responsabile della politic a
del traffico marittimo e portuale e degli stru-
menti per realizzarla » . « In questa attività —
scrive ancora l'onorevole Colasanto, riferen-
dosi all'ammodernamento e all'ampliament o
dei porti — nell'ultimo dopoguerra si son ò
spesi oltre 700 miliardi in meno del neces-
sario, facendo ingigantire un danno che oc-
corre riparare » .

Sono, queste, osservazioni sulle quali pie-
namente concordo . Le ho sottolineate per ri-
chiamarle all'attenzione dell'onorevole mini-
stro, anche perché esse si adattano perfetta-
mente al problema portuale sardo .
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Lo sviluppo raggiunto dai traffici marittim i
della Sardegna e lo sviluppo prevedibile con
la trasformazione dell 'economia sarda conse-
guente alla prevista attuazione del piano d i
rinascita — dal quale si sta ora occupand o
l'altro ramo del Parlamento — pongono l'esi-
genza, urgente per la Sardegna, di porti am-
modernati, ampliati, bene attrezzati . Altri -
menti si presenteranno nuove dannosissime
strozzature per la Sardegna e in un avvenire
non troppo lontano .

Quattro sono i porti principali, dove s i
svolge oltre 1'87 per cento dei traffici marittim i
dell'isola : Cagliari, Porto Torres, Olbia e
Sant 'Antioco . Sono note le difficoltà in cui s i
dibattono questi porti e pertanto non mi sof-
fermerò a lungo su questo problema. Sono in
corso lavori di sistemazione, ma la lentezza
dell'esecuzione, il ritardo della programma-
zione, la limitatezza delle opere, la mancanza
di programmi con previsioni a lunga scadenz a
rendono preoccupante il problema portuale
sardo. Ecco perché, anche per questo settore ,
noi abbiamo voluto risollevare il problema ,
perché sia attentamente studiato dai compe-
tenti organi dei Ministeri della marina mer-
cantile e dei lavori pubblici, in collabora-
zione : non soltanto in base alle esigenze at-
tuali, ma soprattutto in vista delle prevedibil i
prospettive dello sviluppo, certo e impetuoso ,
dei traffici della Sardegna.

Ella sa, onorevole ministro, che in Sarde-
gna si attende l'attuazione del piano di ri-
nascita, nel quadro del quale è in programm a
la costruzione nell'isola della supercentrale
termo-elettrica del Sulcis ; già si preannuncia
la costruzione in quella zona di important i
complessi industriali, riforniti da questa cen-
trale : complessi la cui produzione, indubbia -
mente superiore a quella necessaria ai con-
sumi dell'isola, dovrà essere esportata su i
mercati nazionali ed esteri . Anche le tra-
sformazioni dell'agricoltura sarda previste ne l
piano determineranno un aumento dei traffici .
Il progresso agricolo e quello industriale ser-
viranno ad imprimere un efficace impulso a
fattori positivi capaci di accelerare il pro -
cesso di sviluppo economico dell'isola e d i
far sì che essa possa dare un contributo mag-
giore di ricchezza all'economia nazionale .

quindi evidente che si deve giungere a
costruire in Sardegna un sistema economico
efficiente in tutte le sue parti ; e una parte d i
questo sistema è costituita dalle comunicazion i
e dai trasporti marittimi, le cui carenze ver-
rebbero a limitare le possibilità di colloca -
mento della produzione sarda, e quindi l o
sviluppo di un sistema economico efficiente .

In questa prospettiva, onorevole ministro ,
i sardi (dei quali io non sono che un modesto ,
ma fedele portavoce) chiedono che il Governo ,
ed in particolare i ministri della marina mer-
cantile e dei trasporti, abbandonino alfine l a
politica miope che hanno svolto finora verso
la Sardegna e affrontino, in una larga pro-
spettiva, i problemi dello sviluppo dei traffic i
marittimi dell'isola, per rendere più facil e
l'ascesa della Sardegna e più rapida la su a
rinascita economica e sociale . (Applausi a
sinistra) .

PRESIDENTE .

	

iscritto a parlare l'ono-
revole Bardanzellu . Ne ha facoltà .

BARDANZELLU . Signor Presidente, onore-
voli colleghi, ripeterò in parte alcuni argo-
menti trattati dal collega Polano perché il mi o
intervento è limitato ai problemi che riguar-
dano la mia e la sua isola . In qualche punt o
posso concordare con lui, in altri, natural-
mente, dissento, poiché ciascuno ha il suo
punto di vista .

Ringrazio l'amico onorevole Colasanto pe r
il suo lavoro veramente approfondito, util e
e costruttivo . La sua nutrita, diligente rela-
zione ha sviluppato argomenti secondo criter i
informatori che sono persuasivi sia per l a
loro fondatezza sia per la loro logicità .

Quando il relatore dichiara che i traffic i
marittimi, con gli altri trasporti, costituiscon o
« supposto necessario per l'intero sviluppo eco-
nomico del paese », afferma una realtà di cu i
ogni giorno più noi ci rendiamo conto ; e trovo
giusto il corollario che esso ne trae dichia-
rando che « i mezzi di trasporto sono pre-
messa e non conseguenza per lo sviluppo del
paese » . Perciò egli ,invita il Governo « a pro -
muovere nuovi traffici anche con oneri di av-
viamento, facendo intervenire l'armamento
sovvenzionato là dove quello privato non pu ò
agire » . Egli va ancora più oltre prospettand o
un'ardita idea che la sua esperienza gli sug-
gerisce . Dopo avere rilevato che taluni can-
tieri sono inattivi (e in questo dissento col col -
lega triestino che teste ha parlato) e che
« l'inazione procura passività economiche e so-
ciali », asserisce che « all'inazione dei can-
tieri è preferibile che lo Stato costruisca e re-
gali addirittura o compri navi per la sua
Finmare, mettendo questa in condizioni di
espletare servizi che riescano a bilanciars i
finanziariamente, al limite, anche soltanto co n
le pure spese di esercizio » .

Se il Governo adottasse tale sistema, o
altro ne escogitasse in sostituzione, sono con -
vinto che la nostra marina mercantile, che è
stata sempre un orgoglio per la nostra ban-
diera, potrebbe meglio assolvere all ' impegno
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di mantenere alto l'antico prestigio sui mari ,
e difendere con esso gli interessi d'Italia .

Una delle regioni che più ne rimarrebbero
avvantaggiate è la Sardegna, che lotta con
tutte le energie per vincere il suo eterno ne-
mico : l'isolamento . Le acque del mare, ch e
rappresentarono per lungo volgere di secol i
un mortale pericolo, tanto che i sardi fuggi-
rono dalle coste per annidarsi sui monti, s i
stanno mutando ora, nella nuova mentalità
isolana, in chiamanti acque apportatrici d i
feconde attività e di salutari traffici . L'isola-
mento ebbe un lato positivo : fece della Sar-
degna un grande serbatoio di energie e d i
ideali che la salsedine del mare conservò ge-
nuini. Ma ora che i sardi, nella brama di mo-
derne assimilazioni, vogliono prendersi la ri-
vincita sul passato, mettendo in valore ed a
frutto le forze potenziali della loro terra e
della loro anima, sentono il bisogno di avvi-
cinarsi alla madrepatria raccorciando od eli -
minando le distanze, ora non più temibili, m a
che in passato sembravano così enormi da rap-
presentare un invalicabile ostacolo .

La Sardegna, pur essendo al centro del Me-
diterraneo ed a pari distanza, o quasi, da
Genova, da Marsiglia e da Barcellona, si trova ,
per il costo dei noli, a distanza maggiore dei
mercati d'oltremare .

Altri gravi inconvenienti esistono per i l
movimento dei passeggeri e per lo sviluppo
del turismo. Non vi è che un mezzo per supe-
rare questa muraglia che rinchiudeva l'isol a
come una camicia di Nesso : le vie di naviga-
zione. La nostra marina mercantile ha quas i
colmato, con mirabili sforzi, i vuoti pauros i
causati dalla guerra ; e, come rilevo dall a
relazione, sta per completare le sue forma-
zioni organiche con felici prospettive di svi-
luppo. Sono convinto che le dichiarazioni fatte
in tal senso dal relatore rispondano a una
verità effettuale e non a uno sterile ottimismo .

So dell'amore che l'onorevole ministro ha
per la mia isola e lo ringrazio di quanto h a
fatto e di quanto farà nei limiti deI possibil e
in collaborazione con l 'onorevole Mannironi ,
che della Sardegna è figlio devoto . Per que-
sto le mie osservazioni hanno valore no n
tanto di critica quanto di incoraggiamento .
Ed è con tale sentimento che invoco dall'ono-
revole ministro e dal Governo la soluzione
dei problemi che sul mare aduggiano ancor a
il risveglio degli scambi tra la Sardegna e
il continente .

Nella linea Porto Torres-Genova è stat a
immessa la motonave Olbia ad affiancare il
servizio della Torres ; un servizio esasettima-
nale che non è più sufficiente a smaltire il

traffico . Occorre renderlo giornaliero e garan-
tirne la continuità con la riserva di una terz a
nave .

L'affollamento dei passeggeri in questi mes i
è stato tale, sia all'imbarco da Genova che d a
quello da Porto Torres, che è dovuta interve-
nire la polizia . Ne ha parlato l ' onorevole Po-
lano : non sono mancati tafferugli, dispute e
spiacevoli episodi . Certo è che tutti i giorni ,
dall'uno e dall'altro scalo, la nave partiva a l
gran completo lasciando a terra centinaia d i
viaggiatori che pure avevano pagato il rego-
lare biglietto .

Le due navi Torres ed Olbia hanno una
disponibilità l'una di 700 posti e l'altra d i
800, ma partivano sovraccariche, anche co n
mille passeggeri, lasciandone moltissimi a
terra. facile immaginare con quanto disap-
punto questi sfortunati viaggiatori, pur mu-
niti di regolare biglietto, abbiano dovuto at-
tendere la nave del giorno dopo .

Il traffico dei passeggeri tra la Sardegn a
e Genova è aumentato, dallo scorso anno a d
oggi, del 60 per cento . Nel 1960 il numero dei
passeggeri era stato di 10.500 unità, e quello
delle auto di 718; nel giugno scorso il movi-
mento ha raggiunto la cifra di 17 .392 viaggia-
tori e di 1 .059 auto . Nel mese di luglio i viag-
giatori sono ascesi a 23 .108. I posti erano sem-
pre quelli, così si spiegano gli avvenuti di-
sordini, per sedare i quali è stato necessario ,
talvolta, l'intervento della polizia .

I giornali sardi e quelli del continent e
hanno registrato tali eventi, deprecandoli . Il
consiglio comunale di Porto Torres, nella se-
duta del 21 agosto 1961, ha votato un ordin e
del giorno nel quale, dopo aver ricordato « i
fatti avvenuti e gli sforzi compiuti dalle forz e
dell'ordine e dal comune per calmare gli anim i
e alloggiare diverse centinaia di persone, di
condizioni disagiate, in ricoveri di emergen-
za », invoca l'aiuto delle autorità e la solida-
rietà di tutti per raggiungere il potenziamento
della linea, rivelatasi la più frequentata e la
più reddittizia di tutte le altre linee marittime
gestite dalla Tirrenia . E raccomanda alla
Tirrenia di essere più sollecita a servire, con
mezzi adeguati, gli interessi della Sardegna .

Ma oltre le premure della società, non de-
vono mancare, né mancheranno, per la fidu-
cia che ho in lei, onorevole ministro, anche
quelle del Governo . La pressante richiesta d i
Porto Torres, che sottopongo all'onorevole mi-
nistro, è che venga attuato, su detta linea, i l
servizio giornaliero, mille volte invocato e
resosi assolutamente necessario . Si richiede
inoltre di rendere disponibile una terza nave
per i servizi di emergenza .
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Però, non soltanto la linea Porto Torres- zionale ed europea dopo la formazione de l
Genova si è rivelata quest'anno insufficiente, M.E .C., tende ad accrescere i suoi rapporti
alle esigenze dell'aumentato traffico : anche
per la linea Civitavecchia-Olbia si impone or -
mai un rinforzo delle comunicazioni .

Nel mese di agosto sono sbarcati ad Olbi a
da 1 .000 a 1 .200 passeggeri al giorno e altret-
tanti ne sono partiti, superando del 40 pe r
cento il numero consentito dalla capienza della
nave. Cosicché sui moli di Olbia e Civitavec-
chia sono rimasti a terra, come a Porto Torre s
e a Genova, decine e decine di viaggiator i
che, essendo muniti di biglietto, contavano
sulla certezza del viaggio .

Alla delusione della mancata partecipazion e
si deve aggiungere il disagio di non trovar e
alloggio per la notte e quello di attender e
la partenza del giorno dopo in uno stato
d'animo, a parte la spesa, che non incorag-
gia nessuno a visitare o a rivisitare l'isola .
Vi è stato, nei giorni di punta del ferragosto ,
un esperimento per alleggerire la linea de l
supero dei viaggiatori, con la istituzione di
corse straordinarie diurne .

Ma l ' esperimento non ha avuto buon esit o
perché solo il viaggio notturno dà al viaggia-
tore la possibilità di disporre della giornat a
per accudire ai propri affari e poter usufruire
delle linee ferroviarie collegate alle normal i
linee marittime ; altrimenti tutti gli orari ne
rimangono scombinati ed il viaggio diurno di-
venta pressoché inutile .

In base a tale esperienza, che non è sol o
di quest'anno, sollecito perciò l'onorevole mi-
nistro a rafforzare sia l'una sia l'altra linea ,
in partenza da Olbia e da Porto Torres, con i l
raddoppio delle corse notturne, nei mesi d i
emergenza . Per far fronte all'intensità del traf-
fico (di cui dobbiamo compiacerci come segno
confortante e di ripresa nella vita della Sar-
degna che finalmente incomincia a prender e
quota) è stata già proposta, oltre che da me ,
dai colleghi sardi e toscani, la istituzione d i
una nuova linea per collegare direttament e
Olbia a Livorno, dando nuovi sbocchi alla pro-
duzione industriale ed agricola, in ascesa nell e
due regioni .

La soluzione di questi problemi può es-
sere ovviamente raggiunta con una maggior e
disponibilità di navi . Perciò vengono oppor-
tune le proposte del relatore, che mirano ad
intensificare il lavoro dei nostri cantieri pe r
arricchire le flotte della Finmare . E mi au-
guro che la mia voce venga ascoltata .

Una particolare segnalazione, mi per -
metto di fare all'onorevole ministro . La
Sardegna, allargando gli orizzonti di un a
vita che non è soltanto regionale, ma na-

non soltanto con il continente italiano ma an-
che con quello della non lontana Repubblica
francese . Per cui è stato ventilato, di recente ,
in una riunione fra operatori delle due na-
zioni, un allaccio diretto fra i porti della Sar-
degna e quello di Marsiglia . Spero cl-e anche
questo sogno possa avverarsi ! Ma, attenen-
domi alla realtà dell'oggi, mi accontentere i
di un miglioramento della esistente linea La
Maddalena-Santa Teresa Gallura-Bonifacio .
Essa ha attivato in questi anni le relazion i
fra le due isole che formavano un tempo, in
epoca geologica, un piccolo continente : la
Tirrenide . La breve frattura dello stretto
di Bonifacio che, per ragioni politiche, rap-
presentò, in passato, un fosso insormonta-
bile, è oggi superata dall'incontro di due po-
poli, il sardo ed il corso, che hanno in comun e
peculiari caratteristiche di ambiente, di carat-
tere e di vita : ed è un bene, per gli uni e pe r
gli altri, che i contatti umani diventino più
frequenti e siano più fitti gli scambi commer-
ciali, agricoli e turistici .

Il modesto, antiquato battello che fa servi -
zio sullo stretto, il Limbara, non risponde più ,
in modo assoluto, allo scopo e si impone l a
necessità di sostituirlo con una nave di mag-
giore stazza e di maggiore capienza .

Se il movimento è vita, oggi la Sardegna
incomincia veramente a vivere ed a diventar e
parte integrante di questa nostra Italia ch e
vorremmo sempre più florida nell'ordinata e
pacifica ascesa del suo popolo .

Devo dare atto al Governo di un impor -
tante avvenimento che sarà fecondo di bene-
fici effetti per la Sardegna e per l'Italia . Do-
menica scorsa, con l'intervento dei ministr i
Segni e Spataro, è stata inaugurata la nave -
traghetto Tyrsus che, unendo gli scali di Golf o
Aranci e di Civitavecchia, ha realizzato il so-
gno affascinante di stabilire la continuità fer-
roviaria fra l'isola ed il continente. L'avve-
nimento ha per noi un valore storico, in
quanto segna il primo passo per superare
l'isolamento della Sardegna che, fino ad ora ,
era tre volte isola : geograficamente, psicolo-
gicamente e commercialmente. La nave-tra-
ghetto che, uscita dai cantieri navali di Pa-
lermo, è un miracolo di tecnica ed un modell o
d'eleganza, rappresenta il ponte di unione fr a
la Sardegna e la terraferma, raccorciando
le distanze e consentendo il flusso continuat o
delle merci senza le onerose soste nei porti e
le deleterie operazioni di carico e scarico . I l
Ministero dei trasporti e quello della marin a
mercantile, superando alcuni punti iniziali d i
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contrasto, hanno collaborato all'attuazione del -
l'importante impresa con l'ausilio provviden-
ziale della Cassa per il mezzogiorno. Oggi
l'opera è in atto e la Iinea funziona con am-
pio respiro del popolo sardo che confida, così ,
di venir liberato dal mortificante pedaggi o
che, al pari di una terra coloniale, pagava
per il traffico delle merci con le cosiddett e
quote di transito .

Esse gravavano ed incidevano sulla econo-
mia regionale per miliardi di lire all'anno .
Proprio per abolire queste tangenti, illogich e
ed inique, la Sardegna contava sulla istitu-
zione delle navi-traghetto . Il ministro dei tra-
sporti, per quanto concerne la parte di su a
competenza e cioè i carri ferroviari, ha ri-
nunciato a dette quote. Bisogna ora comple-
tare . . . la buona azione per quanto compet e
al Ministero della marina mercantile o a d
altri dicasteri, per le quote riguardanti le au-
tomobili e gli autocarri . La nave-traghetto
rappresenta, oltre la continuità ferroviaria ,
anche la continuità stradale ; è cioè la sede co-
mune a tutti i veicoli trasportati e sarebbe
strano che essi avessero trattamenti diversi ,
con gravissimo danno, in questo caso, per il
turismo. Di queste quote, che erano un segn o
di male inteso servaggio, non deve rimanere
neppure l'ombra. Sarebbe assurdo che, men-
tre tutto il mondo, . noi compresi, si schier a
contro il colonialismo, proprio in Italia ne
rimanga traccia in queste tangenti portuali .

Esse hanno colpito fino a ieri e vorremm o
che più non colpissero questa nostra terr a
italianissima, chiamata ora, come in passat o
per la formazione unitaria della patria, a col-
laborare, nei rinnovati commerci ed in armo-
nia con le altre regioni sorelle, allo svilupp o
delle fortune economiche, sociali e civili de l
popolo italiano. (Approvazioni — Congratula-
zioni) .

PRESIDENTE . È iscritto a parlare l'ono-
revole Lucchesi . Ne ha facoltà .

LUCCHESI . Signor Presidente, onorevol i
colleghi, signor ministro, sarò breve anche
perché molte cose che avrei voluto esporre
sono state dette egregiamente dai colleghi che
mi hanno preceduto, particolarmente dall'ono-
revole Lucifredi .

Il bilancio della marina mercantile ha sem-
pre attirato la mia attenzione non solo perch é
è attinente a una delle attività fondamentali e
tradizionali più importanti del nostro popol o
(la navigazione e la pesca), ma perché ho
avuto la fortuna, pur essendo nato in monta-
gna, di svolgere la più gran parte della mia
attività pubblica in zone e città di mare, so-
prattutto all'Elba, del cui capoluogo sono am-

ministratore e per più anni sono stato anche
sindaco . Tutto quello che riguarda il mare e
i suoi problemi mi ha perciò sempre interes-
sato fortemente e mi pareva, e mi pare giust o
almeno una volta sottolineare in un pubblic o
dibattito parlamentare sui bilanci come, ac-
canto alle notevolissime realizzazioni di que-
sto dopoguerra nel campo della ricostruzione
e dell'ammodernamento di tutti i mezzi e de -
gli strumenti del lavoro sul mare, resti pur
sempre ragguardevole la somma di attese e d i
speranze che la gente del mare auspica rea-
lizzate dall'azione sempre più attenta e dina -
mica del Governo e del Ministero della marin a
mercantile .

Fu ripetuto nel passato, e fu giudicata
falsa e bolsa retorica, che il destino dell'Italia
si forgiava sul mare . Lo si disse allora con
intenti imperialistici e militaristi . Però in que-
sta affermazione vi è qualcosa che è sempre
valida . Mi pare di averla rintracciata nella
lunga ed esauriente relazione dell'onorevole
Colasanto . Concordo in pieno con quanto egli
ha scritto, concordo soprattutto con le osser-
vazioni piuttosto tecniche, ma incisive con le
quali il collega Lucifredi ha voluto commen-
tare ed ampliare ed illustrare la relazione a l
bilancio stesso . Però, perché il Ministero dell a
marina mercantile possa sempre più appieno
svolgere i suoi compiti, è necessario ed indi-
lazionabile ormai, come hanno sottolineato
l'onorevole Colasanto ed alcuni oratori inter-
venuti nel dibattito, per quanto si riferisc e
soprattutto ai porti, che si arrivi ad un assett o
più moderno e più aderente alla realtà d i
quella che è la politica generale del Governo .

Ho avuto snodo in molte occasioni di con-
statare come troppe volte - la differenza dell e
competenze non porti rapidamente a soluzione
i problemi, ma li rallenti . Non parlo del pro-
blema del personale delle capitanerie, per l e
quali l'onorevole Colasanto ha lamentato la
doppia dipendenza (come accade, ad esempio ,
per i carabinieri), perché non conosco questo
problema : conosco però discretamente quell o
della doppia dipendenza dei porti dal Mini-
stero della marina mercantile e dal Minister o
dei lavori pubblici . Sinteticamente, mi par-
rebbe di poter affermare che l'organo tecnico
per l'esecuzione delle opere portuali debb a
essere il Ministero dei lavori pubblici, ma che
gli orientamenti, le scelte, le indicazioni deb-
bano venire per la logica delle cose dal Mini-
stero della marina mercantile . Con un esem-
pio che ha ricordato l'altro giorno il Presi -
dente del Consiglio, ma per un altro argo -
mento, mi pare di poter dire che la mente
della politica dei porti deve essere il Mini-
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stero della marina mercantile, anche se i l
braccio è il Ministero dei lavori pubblici .

Ecco perché in questa materia credo ch e
si possa arrivare ad impinguare di più il capi-
tolo delle opere marittime, del quale tutti da
anni lamentano la insufficienza . È chiaro che
in moltissimi porti italiani le opere di ammo-
dernamento e di costruzione sono andate molt o
a rilento in questi anni . Il porto è una grande ,
immensa officina nella quale si svolge una
delle .attività più complesse e importanti del -
l'uomo. Io vivo a contatto con uno di essi (ecc o
come dalla Sardegna si torna nel continente) ,
con un porto di medio traffico, quello di Li-
vorno, e posso dire tuttavia di non conoscerlo
appieno in tutti i suoi organismi umani e tec-
nici . Ogni volta che ho l'occasione di pas-
sare qualche ora nel porto, sono sempre sco-
perte nuove che vengono ad arricchire la mi a
conoscenza e la mia esperienza . Però, anche
senza ricorrere alla facile letteratura, il mond o
umano dei porti presenta una complessità d i
problemi che meritano di essere incessante -
mente meditati e approfonditi .

La relazione Colasanto accenna a molti d i
essi, e sento il bisogno di ricordare al mini-
stro che intorno ai porti si estrinseca la pi ù
alta e squisita attività del suo dicastero, so-
prattutto per quanto si riferisce ai problem i
umani di quanti dal porto e nel porto trag-
gono i mezzi di vita e la sodisfazione del pro-
prio lavoro. In una città come Livorno il
porto rappresenta qualcosa al quale tutti s i
appassionano, anche coloro che non vivono i n
esso e da esso . Il porto infatti non è un am-
biente chiuso. Il porto ha legami strettissimi
con il retroterra, con le attività che in quest o
si svolgono, con i -traffici che dal porto par-
tono o in esso convergono .

E qui mi sia lecito ripetere quanto ho avut o
occasione di dire più volte, anche in privato ,
al ministro, al sottosegretario e ai massimi
esponenti della politica marittima del settore .
Voglio cioè accennare nuovamente all'orma i
vecchio e non certo glorioso problema del -
l'autonomia funzionale dei porti, che tante po-
lemiche ha suscitato e tanti risentimenti, no n
sempre giustificati, ha acceso . Il problema o
lo si risolve in modo unitario, valido per tutti
i porti, o altrimenti lo stato di cose attual e
lascerà sempre accesi questi risentimenti e
queste polemiche .

Non sono di quelli che pensano (e ve n e
sono anche nel nostro paese) alle compagnie
portuali come a feudi economici da smantel-
lare . Riconosco anzi alle compagnie portual i
una funzione economica di apprezzabile di-
mensione umana . Le compagnie portuali vi

sono e vi devono essere, anche se ovviament e
si deve tendere a realizzare sempre più e sem-
pre meglio l'equazione economica tra presta-
zioni e compensi .

Però quando nell'ambiente portuale sor-
gono e si sviluppano attività industriali cui l a
banchina serva come mezzo di introduzione
delle materie prime in stabilimento e di im-
barco dei prodotti lavorati, presso a poc o
cioè la funzione che svolge il raccordo ferro -
viario, allora io penso che il discorso debb a
essere un altro .

E mi parrebbe estremamente semplice tro-
vare in così complessa e delicata materia la
migliore armonia, pur tenendo conto dell'ine-
vitabile contrasto di interessi . Ma il porto è
il punto di partenza e di arrivo,cui si anno-
dano i numerosissimi fili di quella infinit a
e interminabile tela che sono i traffici marit-
timi . Questa tela è tessuta dalle navi, grand i
e piccole, che solcano quotidianamente i no-
stri mari e quelli di tutto il mondo .

So che il ministro è angosciato quanto
tutti noi per quella che è la congiuntura in-
ternazionale e nazionale — veramente depres-
sa — non tanto per i traffici quanto per la co-
struzione di nuove navi .

Chi parla vive, come dicevo, a Livorno che
conta uno dei cantieri più gloriosi d'Italia, i l
vecchio Orlando (oggi Ansaldo) . Mentre parl o
a Livorno si sta svolgendo una ordinata e ci -
vile manifestazione di protesta per i pericol i
che si addensano sulla sorte del cantiere . Diss i
già altra volta in questa Camera che a Livorn o
è più facile togliere i « quattro mori » che non
il cantiere . E sento di poterlo ripetere oggi pi ù
di allora tanta è la passione con cui i livor-
nesi, maestranze e cittadini, vivono le vicende
della loro industria principale.

Da qui una preghiera calda ed affettuos a
al ministro, fatta da un deputato e da un cit-
tadino di Livorno, perché tutto sia fatto dal
suo ministero, superando ogni difficoltà di or -
dine interno e internazionale, affinché la su a
legge diventi quanto prima operante ed assi-
curi non solo a Livorno ma a tutti i cantier i
italiani una dimensione di lavoro serena e
ricca di speranza . Io non sono di quelli che
chiudono gli occhi di fronte alla realtà tecnica
delle situazioni che si creano o si modificano ,
non nego l'apertura della mia mente alle pro-
spettive tecnico-industriali che responsabil-
mente e autorevolmente vengono manifestate ;
però il problema del cantiere è di quelli ch e
non invitano alla superficialità delle deci-
sioni né all'euforia della strada nuova più
bella e più grande .
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Livorno è il capolinea di molte linee di na-
vigazione che più volte hanno formato og-
getto di discussione ed anche di interventi in
questa Camera .

Linee piccole come quelle colleganti le isol e
dell 'arcipelago toscano, in primo luogo l'Elba ,
linee maggiori per la Sardegna e per la Cor-
sica, linee per altri porti italiani e per port i
stranieri .

Io non affliggerò lei, signor ministro, e
questa Camera, con tutta la serie delle riven-
dicazioni che Livorno ha sempre avanzato i n
questo campo, rivendicazioni che si sono sem-
pre limitate, al massimo, a chiedere il ripri-
stino di ciò che c'era prima della guerra . Ri-
cordo in particolare che prima della guerra
vi era una linea che collegava l'Elba con l a
Sardegna attraverso la Corsica, linea che mi
auguro venga ripristinata, e osservo a pro-
posito che nella città labronica è stato di re-
cente dibattuto il problema di creare nell'am-
bito portuale degli invasi idonei ad accogliere
le nuove navi-traghetto, delle quali la prim a
è entrata in funzione l'altro ieri sulla line a
Civitavecchia-Golfo Aranci . Speriamo che an-
che per questa opportunità si possa addivenire
ad un risultato concreto . Gradirei che il Mi-
nistero ponesse allo studio questo problema ,
soprattutto al fine di poter far assumere all a
linea di collegamento con la Sardegna, quand o
venisse ripristinata, le stesse caratteristiche
tecniche che viene assumendo la linea Civita-
vecchia-Olbia .

Ho sentito parecchi dei colleghi che hanno
trattato il problema dei collegamenti dell a
Sardegna col continente accennare al sovraf-
follamento che si è verificato questa estate
sulla linea Genova-Porto Torres e su quella
Civitavecchia-Olbia per il traffico turistico . Non
è un fatto essenzialmente sardo perché ri-
guarda anche un'altra isola più piccola m a
estremamente interessata al turismo, l'isola
d'Elba. Ricordo che il porto di Piombino è
oggi il terzo porto nazionale per movimento
di passeggeri dopo Napoli e Genova . Vi sono
stati dei miglioramenti, che nessuno discute
e che anzi abbiamo grandemente apprezzato .
Il miglioramento più notevole è rappresentato
da quella nave-traghetto Aethalia, nave-tra-
ghetto non per vagoni ferroviari — in quanto
dall'altra parte non vi sono binari — ma per
automezzi, modernissima, una delle prime en-
trate in servizio in Italia . Essa ha dato risul-
tati veramente lusinghieri : però è la sola, e
durante i mesi estivi è chiaramente insuffi-
ciente . Noi ci domandiamo sempre con preoc-
cupazione che cosa avverrebbe se un giorno s i
fermasse ; e se ciò accadesse proprio durante

l'estate ? Rappresenterebbe per noi un pro-
blema tremendamente angoscioso provveder e
a trasferire quotidianamente sull'isola d'Elb a
le centinaia e migliaia di persone che inten-
dono visitare quel centro turistico e talvolt a
farvi anche una breve permanenza. Questo
problema — il ministro ne è a conoscenza ,
ed in proposito è stato anche interessato i l
Presidente del Consiglio — è per noi vitale .

È da aggiungere che per quanto riguard a
il migliatico di percorrenza per l'arcipelago
toscano, a 16 anni dalla fine della guerra sia-
mo ancora lontani dal livello del maggio 1940 .
È vero, per altro, che la convenzione stipu-
lata nel 1954 non poteva prevedere tutto lo
sviluppo che si sarebbe avuto nel campo tu-
ristico con l'enorme, continuo aumento de i
viaggiatori per l'isola d'Elba. Pertanto è ne-
cessario pensare ad una intensificazione de l
migliatico settimanale di percorrenza ; chiedo
inoltre al Governo un impegno, o almeno una
promessa che somigli ad un impegno, per l a
messa in esercizio di una seconda nave-tra-
ghetto simile alla Aethalia, per coadiuvare
quest'ultima nei periodi di punta ed eventual-
mente sostituirla quando dovesse essere fer-
mata per riparazioni . un atto di buona vo-
lontà che penso dovrebbe essere meditato da l
Ministero della marina mercantile, e non rin-
grazieremo mai abbastanza il ministro pe r
ogni sforzo compiuto in tale senso .

Un'ultima parola per la pesca . Un temp o
l'isola d'Elba soprattutto, ma anche le isol e
minori dell 'arcipelago toscano avevano una
forte marineria da pesca, che si sta ristabi-
lendo in questi anni attraverso le sovvenzioni ,
i contributi che ad essa pervengono per l'opera
veramente encomiabile della Cassa per il mez-
zogiorno. Però i problemi della pesca non s i
risolvono soltanto con la costruzione, l'am-
modernamento dei pescherecci . Occorrono an-
che altre provvidenze, e pure sotto questo pro -
filo mi pare degno di rilievo quanto l'onore-
vole Colasanto ha affermato nella parte dell a
sua relazione relativa alle provvidenze per l a
gente del mare che vive della pesca . Se mi è
consentita una immagine rurale, i pescatori
sono un po' i coltivatori diretti del mare, co n
le stesse preoccupazioni, con le stesse difficoltà
enormi di assicurarsi un reddito, con la stessa
sempre presente ingordigia altrui di defrau-
darli del giusto compenso per le loro fatiche .
Ogni previdenza ed assistenza ai pescatori co-
stituirà pertanto un atto di altissima socialità
e la testimonianza di una esemplare solida-
rietà .

L 'approvazione di questo bilancio, onore-
vole ministro, sia per lei un valido viatico
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nella impegnativa fatica di difendere e poten-
ziare, in tutti i settori, il lavoro degli italian i
del mare . (Applausi al centro) .

PRESIDENTE . Sospendo la seduta fino
alle 16,30 .

(La seduta, sospesa alle 14, è ripresa
alle 16,30) .

PRESIDENZA DEL VICEPRESIDENTE LI CAUS I

Trasmissione dal Senato .

PRESIDENTE . Il Senato ha trasmesso i
seguenti provvedimenti :

BERRY : « Cessione a trattativa privata al
comune di Taranto degli immobili denomi-
nati " baraccamenti Ausonia ", " baracca-
menti Orsini ", " Colombaia militare " » (Già
approvato dalla VI Commissione della Ca-
mera e modificato da quella V Commissione )
(2503-B) ;

« Modifica dell'articolo 1235 del codice del -
la navigazione » (Approvato da quella II Com-
missione) (3290) ;

« Anticipazioni per le spese relative al -
l ' espletamento degli incarichi conferiti dal
Ministero del commercio con l'estero all'Isti-
tuto nazionale per il commercio estero » (Ap-
provato da quella V Commissione) (3291) .

Saranno stampati, distribuiti e trasmessi :
il primo, alla Commissione che già lo ha
avuto in esame, nella stessa sede, con il pa-
rere della V Commissione; gli altri, alle com-
petenti Commissioni ; con riserva di stabi-
lirne la sede .

Commemorazione dell'ex deputato
Virginio Borioni.

SANTARELLI ENZO . Chiedo di parlare .
PRESIDENTE . Ne ha facoltà .
SANTARELLI ENZO . Signor Presidente,

onorevoli colleghi, ho chiesto di parlare per
ricordare brevemente il compagno onorevol e
Virginio Borioni, recentemente scomparso, che
ha fatto parte di questa Camera essendo stat o
eletto nel 1948 per il fronte democratico popo-
lare nella circoscrizione di Ancona .

L'avvocato Borioni, nato a Macerata nel
1903 da famiglia di tradizioni repubblicane ,
esercitò nobilmente la professione forense . Egl i
fu espressione ed interprete della migliore tra -
dizione intellettuale e democratica che ebbe il
suo crogiuolo, in altri tempi, nell'ateneo ma-
ceratese. Giovanissimo, partecipò alla fonda-

zione del partito comunista italiano nel 1921 .
Antifascista, pioniere dell'idea comunista i n
una terra in cui ancora nel primo dopoguerra
il blocco clerico-moderato appariva appena
scalfito dalla propaganda socialista, si battè
con intransigenza e con costanza per i suo i
principi di rinnovamento sociale, in una pro-
vincia « difficile », in anni duri ed aspri, e
sempre seppe tenere alta la bandiera del no-
stro partito .

Per la sua attività democratica, per la su a
azione cospirativa meritò dalle autorità fa-
sciste il confino e il carcere, che condivise
con Antonio Gramsci . Fu quindi, per un lun-
go periodo, negli anni della dittatura, un
« resistente », un antifascista. In seguito —
nel corso della guerra di liberazione nazional e
— fu partigiano e combattente, membro del
comitato di liberazione della sua provincia .

Per la sua rettitudine, per il suo alto sens o
giuridico, per il suo spirito di equilibrio, i
partiti antifascisti di Macerata lo designaron o
poi a commissario dell'epurazione . Rivestì
quindi numerose cariche di carattere ammini-
strativo e guidò la nostra opposizione consi-
liare nella provincia e nel comune di Macerata .

Il 18 aprile 1948, come ho detto, fu eletto
alla Camera dei deputati e partecipò con con-
tinuità ed intensità alla battaglia per la ricon-
quista, la difesa e l'ampliamento delle libertà
democratiche, sia parlando più volte in questa
aula, sia battendosi nelle città e nelle cam-
pagne delle sue Marche e difendendo in più
parti d'Italia lavoratori e partigiani in nume-
rosi processi . Ciò non gli impedì di esercitare
la sua funzione negli organi dirigenti provin-
ciali e regionali del partito, cui appartenn e
fino agli ultimi giorni .

Qui alla Camera fece parte prima dell a
Commissione interni e poi della Commissione
giustizia, della Giunta per le autorizzazioni a
procedere e di numerose Commissioni spe-
ciali . In aula parlò numerose volte con elo-
quenza e con competenza sui bilanci dell'agri-
coltura, dell'interno, dei trasporti e della giu-
stizia, portando un interessante e appassionat o
contributo personale . Da questi banchi egl i
parlò contro il disegno di legge sulla difesa
civile, partecipò alla lunga e vittoriosa bat-
taglia contro la riforma della legge elettorale
politica, si occupò della riforma dei patti mez-
zadrili e della costituzione e del funziona -
mento degli organi regionali . Fu sensibile par-
ticolarmente agli interessi della sua provinci a
ed ai problemi di rinascita di una regione
sottosviluppata come le Marche .

Lo ricordiamo qui, dove ha dato forse il
meglio di se stesso, e lo ricordiamo non solo
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a nome del gruppo comunista, ma anche a
nome dei lavoratori, dei militanti, dei parla-
mentari marchigiani, per il contributo che ha
saputo dare come uomo politico, come giuri -
sta eminente, come parlamentare alla lotta
per la democrazia e il socialismo . Colpiti pe r
la sua improvvisa scomparsa, ricordiamo l e
qualità umane e civili che ce lo fecero amar e
in vita. Noi, più giovani di lui, lo amammo
e imparammo anche da lui come si servono
gli ideali della democrazia e del socialismo i n
condizioni avverse . Di lui possiamo dire obiet-
tivamente e in sintesi, che veramente ha vis-
suto lo sviluppo del movimento operaio dell a
sua regione, movimento che ha rappresentato
in Parlamento con grande dignità ed in mod o
esemplare .

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

PRESIDENTE. Ne ha facoltà .
JERVOLINO, Ministro della marina mer-

cantile . Il Governo si associa vivamente e sin-
ceramente alle espressioni di cordoglio mani-
festate per la morte dell'onorevole Borioni .

PRESIDENTE . La Presidenza si associ a
alle nobili espressioni di cordoglio formulate
dall 'onorevole Enzo Santarelli per l'immatur a
morte dell ' onorevole Virginio Borioni, depu-
tato al Parlamento nella prima legislatura del -
la Repubblica .

Trasmetterò alla famiglia dello scompars o
le condoglianze dell'Assemblea . (Segni di ge-
nerale consentimento) .

Si riprende la discussione .

PRESIDENTE . .E iscritto a parlare l'ono-
revole Trombetta . Ne ha facoltà .

TROMBETTA. Signor Presidente, onore-
voli colleghi, signor ministro, l'ampia rela-
zione che su questo bilancio ha fatto l'onore-
vole Colasanto ci offre una panoramica comple-
ta della situazione della nostra marina mercan-
tile, dei traffici che essa alimenta, delle attrez-
zature portuali che costituiscono il support o
naturale e indispenscabile dei traffici mede-
sirni . Si potrà essere più o meno d'accord o
sulle soluzioni di taluni problemi toccati da l
relatore, ma è certo che io sento il dovere d i
esprimere il nostro ringraziamento e il nostr o
compiacimento al relatore per la sua accurata ,
diligente, scrupolosa esposizione e per ave r
avuto il merito di toccare compiutamente tutt i
i problemi del settore e avviato sui problem i
stessi una discussione concreta per arrivare ,
o quanto meno per concorrere, alle loro mi-
gliori soluzioni .

Non è mia intenzione toccare tutti i punt i
e tutti i problemi trattati nella relazione,
anche perché questo bilancio ha formato og-
getto di un'ampia e complessa discussione i n
Commissione, ove esso ha già ispirato sugge-
rimenti al Governo e al ministro della ma-
rina mercantile e ordini del giorno concreti .
Mi limiterò pertanto ad esaminare alcuni
aspetti e problemi di maggior rilievo per la
nostra economia marinara e di particolare in-
teresse per l'economia del porto di Genova .

Sul piano generale mi preme sottolinear e
col relatore l'importanza sempre maggior e
che i trasporti marittimi rivestono nell'ambit o
dell'economia nazionale e l'apporto che ess i
danno alla dilatazione e allo sviluppo in atto
dell'economia del nostro paese . Giustamente
ricorda l'onorevole Colasanto che nel 1.960 i l
prodotto netto dei trasporti ha toccato i 1050
miliardi di lire, con un aumento del 14,8 pe r
cento rispetto al 1959. I trasporti marittim i
ed aerei hanno partecipato a tale aumento co n
circa il 30 per cento .

Osserva il relatore che questo sensibile mi-
glioramento è dovuto soprattutto ad un au -
mento dei traffici e solo in piccola parte all'au -
mento delle tariffe, cioè all'aumento dei cost i
e dei prezzi di vendita dei servizi di trasport o
marittimi ed aerei . Per condividere tale osser-
vazione mi mancano purtroppo i dati com-
pleti e la documentazione necessaria . Rimango
pertanto perplesso, soprattutto se penso ch e
in realtà, almeno per quanto riguarda i ser-
vizi dei nostri principali porti marittimi, ab-
biamo purtroppo dovuto registrare nel 196 1
un generale aumento delle tariffe, mentre già
un altro aumento si era verificato nel 1960 .
Analoghi aumenti si sono avuti nei trasport i
terrestri, sia ferroviari che su strada, mentr e
il costo dei noli, per talune linee, è anch'ess o
aumentato . L'osservazione del relatore vuol e
probabilmente riferirsi, e deve essere allora
limitata, al settore dei noli dei tramps e al
settore dei noli aerei .

Il ricorso ai mezzi di trasporto e la do-
manda dei servizi di trasporto e, in genere ,
delle comunicazioni ha subìto nel 1960 un
incremento del 33 per cento rispetto al 1959 ;
la domanda specifica dei mezzi di trasport o
marittimi ed aerei ha registrato un aument o
di oltre il 38 per cento. Di contro, come il
relatore ben rileva, la spesa pubblica ordi-
naria e straordinaria (quella destinata, cioè ,
alla normale gestione e quella che comprend e
gli investimenti) è prevista per l'esercizio
1961-62, per l'intera rete dei trasporti, in sol i
47 miliardi rispetto al totale di oltre 3550 mi-
liardi e in neppure 25 miliardi per Ia marina
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mercantile (i trasporti navali e la pesca) . In
altri termini, la spesa preventivata per i tra -
sporti della marina mercantile nel prossim o
esercizio finanziario costituisce soltanto l o
0,69 per cento del totale della spesa statale .

Anche nel campo degli investimenti s i
deve considerare che, sempre per l'esercizi o
1961-62, quelli del settore dei trasporti in ge-
nere sono previsti in poco più di 18 miliard i
su un totale di 791, con una percentuale, assa i
modesta, del 2,3 per cento, mentre gli inve-
stimenti per la marina mercantile ammonte-
ranno a 13 miliardi, pari all'1,7 per cento.

E pur vero, come osserva il relatore, ch e
per un più esatto computo degli investimenti
nello specifico settore bisognerebbe anche te-
ner conto degli investimenti fatti attraverso
altri dicasteri e attraverso le amministrazion i
delle ferrovie dello Stato, dell'aviazione civil e
e soprattutto del Ministero delle partecipa-
zioni statali ; ma resta ugualmente vero ch e
la spesa globale statale, sia per gli oneri d i
esercizio, sia per gli investimenti, è assolu-
tamente esigua ed insufficiente in relazion e
all'importanza economica dei trasporti, parti-
colarmente di quelli marittimi, ed alla lor o
necessità di sviluppo in rapporto alla dilata-
zione ed al progresso in corso dell'economi a
nazionale .

Non si può pertanto non concludere su
questo punto, in perfetto accordo con il rela-
tore, sull'opportunità che nel bilancio dell o
Stato siano previsti maggiori e più congrui
stanziamenti per il settore dei trasporti i n
generale, e particolarmente dei trasporti ma-
rittimi, e di quello delle attrezzature por-
tuali che costituiscono il necessario sostegn o
ai trasporti medesimi . Ciò si rende maggior-
mente necessario in rapporto all'accentuat a
caratterizzazione marittima della nostra eco-
nomia, alla necessità di mantenere su livell i
adeguati, rispetto alla concorrenza stranier a
sempre più efficiente, la nostra funzione tra-
dizionale ed il nostro ruolo nel campo e su l
piano dei trasporti marittimi internazionali .

Giustamente la politica del Governo è ogg i
particolarmente impegnata verso un miglio -
ramento dei trasporti ferroviari e stradali su l
territorio nazionale, in modo da adeguarli all e
necessità dello sviluppo economico generale
in atto . Occorre che, pur nel necessario dosag-
gio della spesa, non si trascuri, ma anzi s i
acceleri lo sviluppo dei trasporti marittimi
e delle attrezzature portuali .

Ciò dico anche e soprattutto per il ruolo
che nel mercato comune il nostro paese può
e deve avere, in dipendenza della sua posi-
zione geo-economica, il ruolo di una economia

capace di inserirsi nei rapporti del M .E .C .
con gli altri paesi, soprattutto quelli african i
in via di sviluppo, quale esportatrice dì pro -
dotti propri, importatrice e riesportatrice d i
materie prime, utilizzando la propria orga-
nizzazione mercantile, le proprie attrezzature
portuali, i propri servizi accessori del com-
mercio ed un proprio coordinato sistema d i
trasporti marittimi e terrestri .

È in questo ampio quadro di prospettive
che va vista e considerata la spesa pubblic a
nel settore dei nostri trasporti marittimi e de i
nostri porti . A questo scopo va rilevato che
la nostra impostazione valutaria ed economica
costituisce già una premessa favorevole, pre-
messa che è d'uopo far lievitare e concretar e
proprio attraverso il miglioramento dei ser-
vizi, che possa costituire una cornice' adatt a
e sufficiente alla massima efficienza ed al
massimo sviluppo dell'attività mercantile .

A questo fine credo fermamente che l o
Stato debba soprattutto preoccuparsi di creare
le premesse generali favorevoli alla lievita-
zione della privata iniziativa nel campo dei
trasporti marittimi, riservando il suo inter -
vento diretto, soprattutto e preminentemente ,
a favore del potenziamento e del migliora-
mento delle attrezzature portuali e delle co-
municazioni terrestri di collegamento dei no-
stri porti verso l'interno del paese e verso i l
centro dell'Europa .

Migliorare e potenziare le attrezzature por-
tuali e il collegamento dei porti con i centr i
di produzione e di consumo vuoi dire, indi -
rettamente, lubrificare e quindi rendere pi ù
economico il trasporto marittimo; vuoi dir e
ridurre i costi che gravano sulle merci ed
allargare le possibilità della loro vendita al -
l'interno e soprattutto all'estero, in linea d i
commercio di transito ; vuoi dire rendere pos-
sibile un maggiore inserimento dei nostri ope-
ratori economici sul mercato internazionale ,
creando lavoro nuovo per tutte le categori e
di imprenditori, di operatori e di lavorator i
che possono inserirsi nelle operazioni mercan-
tili del transito ; vuoi dire allargare i nostr i

cespiti valutari per la vendita all'estero d i
servizi e di lavoro italiano ; vuoi dire assicu-
rare indirettamente una preferenza — dire i
giusta e legittima — al trasporto marittim o
su navi battenti bandiera nazionale . Un cam-
po, dunque, onorevole ministro, di sicuro e
proficuo reddito economico e sociale per gl i
investimenti pubblici e per la spesa statale ,
nell'interesse generale della collettività nazio-
nale .

Per quanto riguarda navi e linee di navi-
gazione, bisogna orientarsi soprattutto nel
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senso di creare — come dicevo — premesse
economiche di incentivazione e di aiuto all a
privata iniziativa, che nel nostro paese ha sa-
puto dimostrare volontà e capacità di svi-
luppo . Basti pensare che ancora nel 1960, i n
piena crisi dei noli, il prodotto netto per i
trasporti marittimi nel paese è aumentato d i
circa il 30 per cento rispetto al 1959, e che i l
prodotto netto ottenuto dal solo complesso
privato rispetto all'insieme delle aziende pub-
bliche o con capitale pubblico e delle aziende
private, ha segnato un aumento di oltre mille
miliardi, pari a circa il 9 per cento, come s i
legge nella relazione del ministro Pella sul bi-
lancio economico nazionale .

Ciò non toglie che lo Stato mantenga e au-
menti la sua flotta sulla base di quella che
sarà la nuova regolamentazione delle conces-
sioni di preminente interesse nazionale e sull a
base di una valutazione strettamente tecnico-
economica, del campo degli scacchieri marit-
timi e dei limiti entro i quali l'azione dello
Stato risulti necessaria per integrare l'inizia-
tiva privata .

Per contro, bisogna mobilitare fin dove è
possibile questa iniziativa privata, mettendol a
su un giusto piano di concorrenza interna-
zionale, soprattutto agli effetti delle tante e po-
liedriche facilitazioni che in altri paesi s i
sono fatte, e investendo in essa, con le dovute
cautele, il pubblico denaro, sotto forma di con -
tributi per nuove costruzioni navali, contri-
buti di navigazione, laddove necessario per
competere con l'estero, facilitazioni fiscali ,
giuste protezioni nei confronti di sleali con-
correnze estere (come quella discriminazione
di bandiera che viene sempre più largament e
praticata nel mondo marittimo internazionale )
e con qualsiasi altro mezzo, preferendo questa
via a quella dell'investimento diretto e dell a
gestione diretta .

Abbiamo esempi chiari e probanti di quan-
to in altri paesi questa spinta dell'iniziativa
privata abbia potuto e possa nel campo de l
trasporto marittimo ; e nel nostro stesso paes e
va dato atto alla politica dei governi di quanto
fatto con tanti risultati positivi in questo
campo e su questa impostazione . Bisogna
coraggiosamente proseguire, onorevole mini-
stro, insistere e perseverare ! Imprimere una
maggiore incisività alla nostra politica eco-
nomica, per quanto riguarda il suo interessa -
mento al settore dei trasporti e particolar-
mente a quello del trasporto marittimo, equi -
vale non solo a` confortare e sorreggere l'eco-
nomia nazionale nelle sue necessità attuali ,
connesse alla delicata fase di sviluppo e d i
consolidamento che essa attraversa, ma so-

prattutto seminare utilmente per il futuro . Ci
sia di esempio la piccola e saggia Svizzera ,
che deve anche la sua fortuna all'aver tanto
oculatamente visto e previsto il suo problem a
dei trasporti, particolarmente difficile, e al -
l'avergli saputo dare una così valida soluzione ;
soluzione che le autorità politiche ed ammi-
nistrative di quel paese si preoccupano costan-
temente di aggiornare .

Per una migliore politica deí trasporti i n
genere, e di quelli marittimi in particolare ,
nel nostro paese, io sono d'accordo con il rela-
tore sull'opportunità, che egli sottolinea, d i
una maggiore unitarietà di competenze e d i
indirizzi; in particolare sono convinto che
tutta la materia relativa all'ampliamento, al -
l'ammodernamento e alla manutenzione dell e
attrezzature portuali, potrebbe utilmente pas-
sare alle dipendenze del Ministero della ma-
rina mercantile, per evidenti ragioni di inter -
dipendenza, che impongono alla politica por-
tuale di essere parte integrante della politic a
marinara nazionale, sia come direzione, si a
come investimento e spesa di pubblico denaro .

Signor ministro, onorevoli colleghi, mi s i
consenta di toccare -alcuni particolari pro-
blemi e, riallacciandomi all'accenno già fatt o
sulla discriminazione di bandiera sempre pi ù
estesamente praticata, di dirmi d'accordo, in
linea di massima, con il relatore per un'azion e
più vigile : e più ferma in tutte le direzioni
nelle quali, in un modo o nell'altro, si mani-
festi a danno della nostra marina questa forma
di grave concorrenza, alla quale non può ov-
viarsi se non con la ferma minaccia, fino a d
arrivare alla ferma applicazione di opportun e
misure di ritorsione .

Per quanto riguarda le conferences dob-
biamo obiettivamente partire dal concetto che ,
fino a prova contraria, esse costituiscono ,
come giustamente il relatore rileva, il punto
e la forma di incontro fra i caricatori, da un
lato, che debbono poter fare assegnamento
sui servizi di linea di cui abbisognano, e gl i
armatori di linea dall'altro, che debbono a
loro volta fare assegnamento sui carichi per
il mantenimento ed il sostentamento delle
loro linee . Occorre trovare un modus vivendi ,
una specie di rapporto di garanzia reciproc a
fra chi deve offrire un servizio sicuro e rego-
lare, con maggiore stabilità di costi e di noli ,
e chi deve alimentare il servizio con carich i
sufficienti ed il più possibile regolari . Ma bi-
sogna evitare strozzature sia nell 'uno sia nel -
l'altro senso, evitare che nel gioco delle con-
ferences a base internazionale la nostra ban-
diera resti sacrificata rispetto a quelle con-
correnti ; evitare che i noli conferenziati pos-
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sano influire negativamente sui costi e con -
seguentemente sull'andamento delle nostr e
esportazioni .

E vengo ad alcuni aspetti e problemi della
politica portuale sulla scorta delle stesse indi-
cazioni offerte dall 'onorevole relatore .

Giustamente il relatore afferma la neces-
sità di un'autonomia degli enti preposti a l
funzionamento dei servizi portuali, autonomi a
che consenta snellezza ed adattamento alle
esigenze locali . ovvio che questa autonomi a
debba trovare giusti limiti in quella neces-
saria regolamentazione unitaria nazionale, so-
prattutto giuridica, ma anche tecnica, dell a
navigazione e dei porti . Ma non sono d ' ac-
cordo con l'onorevole collega relatore, laddove
egli suggerisce limiti nuovi e diversi a tale
autonomia, per esempio in materia di uni-
formità di competenze nella composizione e
compagine amministrativa dei vari enti por-
tuali ; in materia di uniformità di tariffe ,
tasse marittime e portuali ; in materia di un
fondo comune da servire per travasare gettit i
tariff ari da un porto all'altro .

Anzitutto, vi sono porti e relativi enti d i
dimensioni, di impegno e d'importanza di -
versi, né sembra logico ed economico stabilire
criteri fissi nazionali per la composizione e d
il dosaggio delle rappresentanze in questi enti .
F Io non sono d'accordo, inoltre, che l'am-
ministrazione centrale entri negli enti por-
tuali, perché essa deve invece starne fuor i
per ovvie ragioni di sano e sicuro esercizi o
del controllo tecnico ed amministrativo. Se lo
si ritiene, si rafforzi e si intensifichi il con-
trollo, ma non entrando direttamente nell a
gestione dei porti .

Uniformare le tasse e le tariffe su piano
nazionale, irrigidendole, sarebbe, a mio mo-
desto avviso, un errore. Esse sono e debbono
essere elementi variabili, proprio perché co-
stituiscono gli strumenti ed i mezzi di un a
politica portuale, che voglia essere giusta -
mente dinamica e servire di appoggio alla na-
vigazione ed ai traffici e consentire una indi-
spensabile concorrenza fra i porti nazionali e
soprattutto rispetto a quelli esteri concorrenti .

In questo senso e per le stesse ragioni re-
puto inopportuno il congegno proposto di u n
fondo per travasare da porto a porto eventual i
surplus tariffari di taluni porti e compensarl i
con i deficit di altri .

Io dico che non debbono esservi surplus ,
perché i porti non hanno scopo di lucro . Dove
il gettito delle tariffe supera le spese, bisogna
ridurre le tariffe o investire il surplus in
nuove opere ed in miglioramenti portuali .

Non si deve cristallizzare il sistema né
il livello tariffario dei porti nazionali . Ciò
porterebbe a rinunciare a quella dinamica de i
costi e dei ricavi portuali, dalla quale deve
farsi scaturire, grazie anche ad una oculata
amministrazione, il progresso del porto, il van-
taggio dei traffici, il maggiore utile per tutte
le categorie che lavorano nel porto e a lat o
del porto e dei traffici che esso sprigiona ed
alimenta .

Anche sulla trasformazione e sul raggrup-
pamento delle attuali capitanerie di porto, stac-
candole da uffici e comandi militari della di -
fesa marittima, non sono d'accordo, perch é
mi sembra si andrebbe incontro ad una costosa
estensione burocratica non indispensabile all o
scopo che si vuole raggiungere . Invece mi sem-
bra opportuno che nelle attuali capitaneri e
si dividano meglio i compiti, adeguandoli ai
tempi, anche per quanto riguarda il perso-
nale impiegatizio, la sua responsabilità e i
mezzi tecnici di ufficio . Sono invece d ' accordo
pienamente su quant'altro il relatore propone
e sollecita sul piano tecnico per la sicurezza
nei porti, il servizio antincendi, la pulizia
dei moli e delle acque portuali .

Non posso a questo punto non ricordar e
all'onorevole ministro che Genova attende tut-
tora la promessa rivalutazione del contributo
ordinario dello Stato al consorzio autonomo
del suo porto, contributo rimasto a 4 milioni ,
che dovrebbero comunque (posso dire avreb-
bero dovuto) essere rivalutati a 100 milion i
con decorrenza, mi pare, 1° luglio 1962, in
base ad una promessa . Le sarò grato, onore-
vole ministro, se ella vorrà confortare la mi a
città con la proposta del necessario, urgent e
provvedimento legislativo, atto a sancire tal e
rivalutazione .

Veniamo ora a qualche considerazione sul -
l'organizzazione del lavoro portuale, così com e
la intravede e la auspica il relatore .

In tale settore è senza dubbio degna di
plauso l'iniziativa del ministro Jervolino di
particolari studi ministeriali e di una special e
commissione chiamata ad approfondire la pos-
sibile migliore e più rapida organizzazione de l
nostro lavoro portuale e della sua produtti-
vità, anche in rapporto al livello raggiunt o
dagli altri porti stranieri, in particolare d a
quelli del M .E .C. Un compito arduo e delicat o
attende la commissione, perché la materia è
complessa ed investe interessi contrastanti ,
coinvolge problemi di estrema importanza eco-
nomica, come quello delle aútonomie funzio-
nali o quelli delle rese e delle composizion i
delle « mani » (il relatore le chiama anche
« vette ») e della maggiore o minore libertà
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dei porti, e soprattutto interessa l 'economia
generale, produttiva e distributiva, del paese .

materia dove bisogna muoversi con tec-
nicismo e al tempo stesso con equità, affron-
tando i diversi problemi sulla base di un dia-
logo costruttivo con le diverse categorie inte-
ressate al lavoro portuale, siano esse di im-
prenditori, di lavoratori e di intermediari .
Ma l ' onorevole relatore indica alla commis-
sione alcune opportunità sulle quali non posso
non soffermarmi partitamente, per esprimere
alcune perplessità e alcuni dubbi con molt a
sincera e cordiale lealtà, e su taluni altri punt i
esprimere anche il mio aperto, ma sempre
cordiale dissenso .

Anzitutto penso che non si possa affermare
a priori l'opportunità per tutti i porti, e so-
prattutto per i minori, di mantenere ed esten-
dere le compagnie e ì gruppi portuali in forme
cooperativistiche, secondo ruoli chiusi e senza
un automatico e fluido ricambio o possibilit à
di ricambio ed inserimento di manodopera
nei porti per il lavoro di punta, per l ' eventuale
avvicendamento anche in vista del giusto con-
trollo del rendimento e del giusto conteni-
mento del costo del lavoro portuale .

Sono d'accordo che ove esistano specula-
zioni di intermediari abusivi che sfruttino i
lavoratori portuali, queste vadano eliminat e
drasticamente . Ho, invece, i miei dubbi circ a
l'opportunità di giungere a considerare come
servizio pubblico il lavoro delle compagnie
e delle imprese portuali, come suggerisce i l
relatore, perché penso che da tale imposta-
zione finirebbe per derivare un rallentament o
di tutta la vita portuale, che vuole e deve
essere essenzialmente dinamica, fluida e ca-
pace di adattarsi rapidamente al variare dell e
situazioni e delle necessità del lavoro portuale .

Non credo poi che le compagnie portual i
vedrebbero di buon occhio la rinuncia a ta-
luni particolari diritti, non escluso quello d i
sciopero, che dovrebbe essere la prima condi-
zione per suggellare utilmente una eventual e
pubblicizzazione del lavoro portuale .

SANTI . I dipendenti pubblici non hanno
forse il diritto di sciopero ?

TROMBETTA. Qui vi sono anche riflessi d i
difesa militare e quindi si tratterebbe più ch e
di una pubblicizzazione, di una militariz-
zazione .

Non posso neppure essere d'accordo sull a
negatoria, così come nettamente opposta da l
relatore alle operazioni portuali svolte co n
maestranze proprie . Si tratta delle famose
autonomie funzionali, delle quali taluni set -
tori industriali hanno, fra l'altro, necessit à
assoluta, per ragioni tecniche ed economiche

sulle quali non è il caso, qui, di soffermarsi .
Non si può sostenere una negatoria assoluta su
questo punto; si può essere d'accordo che s i
vedano e si decidano le cose, caso per caso ,
con giusta cautela .

D'altra parte, lo stesso relatore auspica
che siano lasciati liberi gli operatori di utiliz-
zare, nell'interno dei loro magazzini portuali ,
maestranze da essi stabilmente occupate .

Ed ancora lo stesso relatore ammette ed
auspica che, sia pure entro i limiti da sta-
bilire, siano lasciati liberi gli operatori che
carichino o scarichino forti quantità di merc i
omogenee di ottenere dalle compagnie por-
tuali tariffe discriminate . Non si può, infatti ,
abdicare ad una giusta concorrenza nel lavoro
portuale, come esiste in tutta la nostra eco-
nomia produttiva e distributiva di beni e ser-
vizi, né sarebbe giusto ed opportuno rinun-
ciare al naturale correttivo di formazioni mo-
nopolistiche nel lavoro portuale, così come
giustamente non vi si rinuncia negli altri set -
tori dell'attività economica e professionale na-
zionale .

Le ragioni economiche addotte dal relatore
non sembrano valide, là dove egli afferma che
il minor costo delle operazioni portuali svolt e
con maestranze proprie dagli imprenditori ,
verrebbe ad incidere sul costo delle altre ope-
razioni, perché, non potendosi diminuire i red-
diti giornalieri dei portuali, si dovrebbe, di-
minuendo la quantità, aumentare le tariffe .

Il relatore aggiunge che non sarebbe giust o
che gli operatori più importanti pagasser o
meno degli altri le stesse operazioni ed ag-
giunge che, dividendo il lavoro disponibil e
fra più organizzazioni, si potrebbe venire ad
ostacolare l'incremento di produttività .

Certo il relatore, a prescindere dalla affer-
mata impossibilità di diminuire i redditi gior-
nalieri dei lavoratori portuali, nella costru-
zione del suo ragionamento ha trascurato d i
considerare che normalmente il lavoro per i l
quale si può chiedere da imprenditori l'im-
piego di maestranze proprie è lavoro nuovo
e non lavoro che si sottrae al normale movi-
mento del porto, tanto è vero che si chiede
appunto la cosiddetta autonomia funzionale
per riuscire a fare un lavoro che diversamente
non potrebbe farsi; inoltre non si tratta dell e
stesse manipolazioni, nel caso di impiego d i
manodopera propria, ma di operazioni de l
tutto speciali, ed in modo particolare di sbarco ,
con particolari mezzi meccanici, di carich i
completi, di materiali di bassissimo costo che
non possono tollerare alte tariffe di sbarco .
E ancora non vedo come una economica di -
visione del lavoro fra più organizzazioni po-
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trebbe ostacolare l'incremento di produttività ,
mentre sembra che possa favorirlo .

L'affermazione del relatore che non si pos-
sono diminuire i redditi giornalieri dei por-
tuali debbo metterla in relazione alla massim a
spinta che giustamente egli suggerisce di dar e
alla meccanizzazione delle operazioni portuali ;
ma tale meccanizzazione implica normalmente
un sacrificio numerico di manodopera ed una
riduzione di tariffe, che a sua volta coinvolg e
un sacrificio nel reddito giornaliero dei lavo-
ratori portuali .

SANTI . Si può portare una riduzione d i
orario con lo stesso salario .

TROMBETTA. La realtà è un ' altra, e cioè
che attraverso la meccanizzazione si può in-
crementare quantitativamente il lavoro por-
tuale e compensare con la maggiore quantit à
lavorata una tariffa unitaria inferiore. Inol-
tre la meccanizzazione incide favorevolmente
sulle condizioni nelle quali opera il lavoratore
portuale e deve trovare pertanto una contro -
partita nel maggior rendimento del lavoro por-
tuale; su questo credo che le compagnie por-
tuali siano perfettamente d'accordo . Bisogn a
essere, però, chiari e precisi su questo punto ,
perché, senza chiarezza e senza accordo su
questa premessa, non si possono mettere i n
moto gli investimenti relativi al migliorament o
delle attrezzature .

Debbo anch'io soffermarmi su alcune affer-
mazioni contenute precisamente ai punti 9 e
10 del capitolo 64 della relazione dell'onore-
vole Colasanto, affermazioni che hanno un po '
sconvolto le categorie interessate della mi a
città .

Il relatore definisce « molti e poco utili
gli intermediari tra i lavoratori portuali e gl i
operatori, armatori, ricevitori ed esportator i
di merci . Questi intermediari sono gli spedi-
zionieri, gli agenti e i mediatori marittimi ,
i raccomandatari navali, le imprese portual i
di imbarco e sbarco, ecc . Egli suggerisce di
esaminare la possibilità di sopprimerli, con-
sigliando specificamente di passare alle com-
pagnie e ai gruppi portuali le funzioni dell e
suddette imprese .

Io spero, onorevole Colasanto, che ella no n
abbia avuto nel suo subcosciente il desiderio
di passare alle compagnie portuali anche l e
altre funzioni di intermediazione che sono
state ricordate . L'affermazione di inutilità di
tali intermediazioni denota un mancato obiet-
tivo esame e studio dell'organizzazione del la-
voro mercantile, marittimo e portuale .

COLASANTO, Relatore . Tutta la polemic a
è incentrata in questo . Si comincia dai punt i
8 e 9, senza considerare che nei punti pre -

cedenti io ho chiesto sacrifici ad altre cate-
gorie. È giusto, quindi, che anche quelli ch e
guadagnano molto facciano qualche sacrificio .

TROMBETTA. Mi consenta almeno di far e
la difesa, su questo piano tecnico, di quella
intermediazione che ella ha, così coraggio-
samente, se mi consente, definita inutile e
che merita di essere quanto meno rivendicata .

Le categorie che vivono di tali intermedia-
zioni si sono giustamente adombrate ed offese ,
a Genova, di sentirsi definire inutili, mentre è
notorio che la loro funzione, svolta sulla bas e
di un rapporto fiducario di collaborazione, è
in realtà insostituibile . Mi dica lei, onorevole
Colasanto, come si fa ad imporre la fiducia :
questa si dà in funzione di capacità speri-
mentate. E nel campo dell'intermediazione l a
fiducia è la leva principale del rapporto, d i
qualsiasi natura voglia essere .

Queste categorie svolgono un lavoro tec-
nico di enorme importanza, che richiede un a
preparazione professionale speciale e che im-
plica una organizzazione complessa e basata
su estesissimi quadri ed organici impiegatizi ;
un lavoro difficile, onesto ed accurato che
sento il dovere di rivalutare in questa sede .

un lavoro che normalmente è svolto i n
regime di concorrenza e che trova il suo com-
penso in una percentuale del ricavo di altri ,
con la conseguenza di vedere automaticament e
adeguato alle situazioni di mercato il propri o
guadagno e quindi l'incidenza del propri o
costo sulle operazioni mercantili, marittime e
portuali : per esempio, ribassando i noli, ri-
bassano i guadagni degli agenti, mediatori e
raccomandatari marittimi . Quando ribassano ,
invece, i valori delle merci e i conseguenti
guadagni degli operatori, che spesso regi -
strano perdite, le tariffe e le paghe operaie ri-
mangono le stesse oppure aumentano .

Vediamo, dunque, le cose e i fatti con obiet-
tività e cerchiamo soluzioni eque, ispirate ad
un giusto tecnicismo economico .

E ciò vale proprio per la formazione dell e
tariffe portuali, che — sono d'accordo con i l
relatore — vanno considerate nell'insiem e
delle singole voci che le compongono e vanno
definite secondo un comune denominatore de i
vari interessi in giuoco .

Non credo che passare alle compagnie por-
tuali le funzioni delle imprese portuali poss a
costituire la panacea di quelle incrostazion i
parassitarie cui accenna il relatore e che, in -
vece, se e là dove esistessero, potrebbero es-
sere meglio e più sicuramente eliminate, esten-
dendo le concessioni ed immettendo nel lavor o
portuale un numero maggiore di imprese ed
una conseguente maggiore concorrenza .
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Onorevoli colleghi, devo ancora soffermar-
mi brevemente sulla pesca per rilevare un par-
ticolare problema che nasce dalla revoca de i
diritti esclusivi di pesca, revoca di cui alle
proposte di legge Cibotto e Ravagnan che son o
dinanzi alla Camera .

Si tratta dell'incidenza che tale revoc a
avrebbe sull'industria della lavorazione de l
tonno nel nostro paese, qualora la revoca do-
vesse involgere anche i diritti esclusivi di pe-
sca del tonno con le tonnare .

In effetti, per la pesca del tonno con l e
tonnare, i diritti esclusivi costituiscono la base
stessa dell'approvvigionamento dell'industria
della lavorazione e della preparazione de l
tonno. D'altra parte, sembra potersi dire che
esiste una differenza sostanziale tra diritt i
esclusivi di pesca in acque interne o chiuse
(o anche di pesca marittima ma con altri si-
stemi) e l'esercizio della pesca del tonno co n
le tonnare .

COLASANTO, Relatore . Mi sono riferit o
solo alle acque interne .

TROMBETTA . Lo so, onorevole relatore ,
ella sì, ma le proposte di legge che ella cit a
non prevedono alcuna esclusione, cioè al-
cun trattamento particolare, ed è per questo
che mi preme cogliere l'occasione della su a
citazione per fare questa precisazione .

Nelle acque interne è disponibile per l a
pesca una quantità definita di pesce ed il di-

. ritto di pesca, una volta acquisito, esclude
chiunque altro dalla possibilità di disporre
in tutto o in parte del quantitativo di pesce
disponibile. Quindi, su questo punto posso
essere d'accordo, anche sino alla eliminazion e
di questi diritti acquisiti, definiti, forse non
a torto, feudali .

Nelle tonnare, invece, la pesca avviene in
mare aperto e la pesca non è stanziale, bens ì
migratoria, per modo che i pesci pescati d a
una tonnara non sono tolti ad alcuno o, co-
munque, si tratta di minima parte del quan-
titativo che frequenta le nostre coste . Inoltre
il tonno genetico non può essere catturato s e
non con le tonnare, le quali implicano un a
imponente e costosa attrezzatura, che costi-
tuisce appunto il primo supporto dell'indu-
stria del tonno e che non avrebbe ragione d i
essere, nel patrimonio di tale industria, se
non riposasse a sua volta su una esclusività
dei diritti di pesca .

Giova comunque notare che la pesca de l
tonno con le tonnare è già sufficientemente di-
sciplinata per legge, perché i diritti esclusiv i
di pesca delle tonnare, ove non siano esercitat i
per la durata di cinque anni (e cinque ann i
furono scelti perché vi sono diversi anni di

magra, che si alternano ad anni di forte pe-
sca), decadono automaticamente e rientrano
nella disponibilità del demanio dello Stato .

Non mi soffermo ad illustrare gli inconve-
nienti che una revoca dei diritti di pesc a
estesi alla pesca del tonno con le tonnare
proietterebbe, sul piano tecnico-economico ,
sulla nostra industria di lavorazione e di con-
servazione di tale prodotto, 'ma ho voluto si n
d'ora richiamare l'attenzione dell'onorevole
ministro sullo specifico problema, sul quale
non posso non raccomandare vivamente che
si porti la dovuta e responsabile attenzione
al momento in cui si discuteranno le due ci -
tate proposte di legge dei colleghi Cibotto e
Ravagnan .

Onorevoli colleghi, signor ministro, con-
cludo questo intervento riconfermando, con i l
relatore, tutta l'importanza che è d'uopo an-
nettere alla nostra marina mercantile, all e
sue necessità e possibilità nel quadro dell'eco-
nomia nazionale, affinché essa possa utilmente
svilupparvi appieno tutto il suo apporto . Ma
occorre all'uopo che l'azione del Governo per
la nostra marina mercantile, per le attrezza-
ture portuali e per i sistemi di comunicazione
di cui dotare i nostri porti nazionali, acquist i
maggior vigore e lo traduca in una più corag-
giosa politica della spesa e degli investiment i
pubblici nello specifico' settore, sia attravers o
più congrui stanziamenti di bilancio, sia at-
traverso apposite leggi speciali .

Questo incoraggiamento vogliamo espri-
mere all'onorevole ministro nell'occasione de l
voto favorevole che il nostro gruppo si accinge
a dare al bilancio del suo dicastero . (Applausi
al centro — Congratulazioni) .

PRESIDENTE. È iscritto a parlare l'ono-
revole Adamoli, il quale ha presentato il se-
guente ordine del giorno, firmato anche dagl i
onorevoli Vidali, Ravagnan, Francavilla, Po-
lano, Caprara, Di Paolantonio, Raffael e
Franco, Marchesi e Degli Esposti :

« La Camera ,

considerato che la situazione della flott a
mercantile italiana in generale e della flott a
Finmare in particolare denuncia tuttora, si a
sul piano quantitativo sia sul piano qualita-
tivo, un notevole distacco dalle esigenze dell a
competitività internazionale e da quelle che
rispondono ad una politica di sviluppo, con-
siderata la persistente e aggravata crisi del -
l'industria cantieristica che contrasta con i l
continuo aumento della flotta e dei traffic i
mondiali e che non può né deve essere affron-
tata con misure di riduzione della potenzialit à
produttiva dei cantieri ;
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tenuto conto delle istanze rivolte al Par -
lamento in forma unitaria dai consessi demo-
cratici delle città marinare e portuali italiane ,
affinché siano riesaminati i programmi e gl i
orientamenti che sono alla base del disegn o
di legge sul rinnovo delle convenzioni con l e
società sovvenzionate e sia assicurato l'am-
modernamento e il potenziamento della flott a
Finmare,

invita il Governo

a predisporre e a presentare al Parlament o
un programma per lo sviluppo della flott a
mercantile italiana e particolarmente dell a
flotta di Stato che abbia la sua piena e con-
creta espressione in modifiche del disegno d i
legge sulle nuove concessioni tali da assicu-
rare non solo la conservazione delle attuali li-
nee ma lo sviluppo sia del tonnellaggio si a
dei servizi » .

L'onorevole Adamoli ha facoltà di parlare .
ADAMOLI. Signor Presidente, onorevol i

colleghi, signor ministro, ritengo che que-
st'anno, discutendosi il bilancio della marin a
mercantile, non si possa non partire dalla si-
tuazione che si è creata nelle società di navi-
gazione di preminente interesse nazionale dop o
le romanzesche vicende che ha subito il di-
segno di legge sul riordinamento dei serviz i
marittimi sovvenzionati . Quel disegno di legge ,
che aveva avuto una lunga incubazione (addi-
rittura nel 1953 era stata nominata la com-
missione che avrebbe dovuto elaborare il nuo-
vo provvedimento), non ha retto al prim o
urto col mare aperto . Ella, onorevole ministro ,
ha cercato di alleggerirlo buttando come za-
vorra alcuni articoli : l 'articolo 4 sulla con-
centrazione delle imprese, l'articolo 14 ch e
toccava addirittura il diritto di sciopero dei
lavoratori . . .

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile . Questa è una sua interpretazione !

ADAMOLI . la mia interpretazione . Poi
ella dirà la sua . Ella ha cercato di allegge-
rire il cammino di questa nave in mare tem-
pestoso, ma si è giunti ad un fatto, credo ,
unico, certo eccezionale, nella recente stori a
parlamentare : che cioè il disegno di legge è
stato ricondotto in porto dallo stesso ministro
che si era avventurato nella navigazione .

Evidentemente (scusate se uso ancora qual-
che termine marinaresco, ma è proprio l 'og-
getto che mi porta a questa forma di espres-
sione) l'onorevole ministro aveva avuto motiv o
di temere un naufragio, poiché non solo ne l
campo dell ' opposizione, ma in vasti settori
della maggioranza si erano espresse preoccu-

pazioni e riserve, apertamente enunciate, e
forse era davvero pericoloso affrontare l'esam e
d'una votazione a scrutinio segreto. L'onore-
vole ministro aveva respinto un nostro ordin e
del giorno che l'anno scorso proponeva pro-
prio quello che egli poi è stato costretto a
fare . E ciò credo possa essere motivo di ri-
flessione per chi liquida le nostre critiche com e
schematiche e preconcette, ma che, almeno
in questo caso, si sono dimostrate obiettive e
costruttive .

Ora ci troviamo nella situazione più con-
fusa che si possa immaginare . Dopo tante
proroghe, spesso tardive, dal 1956 in poi, l e
convenzioni del 1936 sono scadute senza ch e
nuove convenzioni siano state approvate ; i cre-
diti della Finmare verso lo Stato alla fin e
dello scorso anno raggiungevano già l'enorme
cifra di 74 miliardi e supereranno alla fin e
di quest'anno i 107 miliardi, per cui il caric o
degli interessi per questo gruppo di Stato si
aggirerà intorno ai 10 miliardi .

Quando si pensi che il ministro propone
come sovvenzioni fisse la cifra di 21 miliardi
per tutto l'esercizio della navigazione sovven-
zionata e ben 10 miliardi sono succhiati sol o
da oneri finanziari, possiamo avere una mi-
sura del modo come sono condotte certe im-
portanti questioni dell'attività dello Stato .

Il disegno di legge, che ha avuto finor a
una storia così poco fortunata, non è sol o
nella sua impostazione e nella sua articola-
zione che si è dimostrato errato e dannoso
agli interessi nazionali . nella sua origine di
provvedimento staccato dalla realtà dell'eco-
nomia marittima e dell'intera economia na-
zionale, concepito ed elaborato al di fuori d i
una qualunque seria programmazione, che si
trova la spiegazione delle larghe opposizion i
che esso ha incontrato in ogni settore politico ,
degli ordini del giorno unitari, che hanno
chiesto il ritiro puro e semplice di questo di -
segno di legge, votati dai consigli comunal i
di grandi città marinare come Genova e
Trieste .

Sui problemi dell'economia marittima ( e
qui voglio subito allargare un poco il di -
scorso) noi restiamo ancora alla fase dell e
ricerche, dei dibattiti, delle analisi, spesso di -
storte, chiuse in settori o nell'ambito di cate-
gorie . Eppure è in corso nel nostro paese un
dibattito sui temi della politica di sviluppo .
Esso ha investito le questioni di fondo della
struttura della società nazionale, le question i
del nord e del sud, le questioni dell'agricol-
tura, le questioni dell'industria ai vari livelli ,
le attività terziarie, i caratteri dell'intervento
pubblico e così via.
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Un grande tema, quello delle attività ma-
rittime, in cui si muovono vasti interessi e
nel quale sono raccolte lontane tradizioni di
tanta parte del nostro popolo, trova, invece ,
ancora soltanto una episodica e frammenta-
ria trattazione. Questo tema è dominato dalla
non casuale assenza di orientamenti e di pro-
grammi generali, e questa assenza permett e
l'azione di gruppi imprenditoriali privati ba-
sata essenzialmente su valutazioni congiun-
turali e, per quanto riguarda l'ordinamento
amministrativo dello Stato, rimane ancora cri-
stallizzato nelle vecchie strutture organizza-
tive e operative degli organi ministeriali tra-
dizionali .

Credo che possa essere riconosciuto che i l
movimento operaio italiano, nelle sue espres-
sioni politiche e sindacali, nella sua rappre-
sentanza parlamentare, si è sforzato di por-
tare il suo contributo affinché il settore del -
l'economia del mare salisse al giusto posto
nel complesso panorama dell'economia nazio-
nale, affinché si precisassero i termini con-
creti di una politica unitaria dell'attività ma-
rittima che comprendesse i problemi dell a
flotta, dell'industria cantieristica, dei porti ,
affinché fossero note le connessioni dell'eco-
nomia del mare con l'intero tessuto dell a
struttura economica nazionale e quindi l a
necessità di introdurre questo tema nel di -
battito in corso sulla politica di sviluppo .

Non vogliamo dire che il tempo sia tra -
scorso del tutto invano e che la tematica non
si sia allargata o non si sia approfondita. La
stessa relazione Colasanto accoglie certi aspett i
di questa maturazione di 'valutazioni e di con-
cezioni nuove . Ma, con tutto l'apprezzamento
e il rispetto che possiamo avere per la fatic a
che ha compiuto il nostro egregio collega, l a
sua relazione resta ancora lontana da quell a
visione organica e da quella programmazione
nella cui assenza è la radice del ritardo che
denuncia la nostra flotta rispetto ai temp i
nuovi della tecnica e dei traffici marittimi ,
della crisi che travaglia l'industria cantieri-
stica, dell'inadeguatezza delle strutture ricet-
tive dei nostri porti .

Oggi si parla tanto di programmazione in-
dicativa o operativa che sia . Ma non è qui i l
caso di addentrarsi nel gioco di parole in cu i
si esercitano le varie correnti della democra-
zia cristiana, poiché non siamo di fronte né a
una politica, almeno a una politica enunciata ,
né ad una vera programmazione .

Certo, la flotta mercantile vede il suo campo
d'azione e la sua prosperità in un 'mond o
sconfinato qual è quello del mare . Certo, di

fronte ad ogni altra attività, l'economia ma-
rittima ha naturalmente un carattere interna-
zionale . Ed è fino alla noia che noi abbiam o
sentito ripetere dagli armatori e anche da l
Governo che tutto dipende dall'indice interna-
zionale dei noli . I noli sono soltanto íl mo-
mento conclusivo di un complesso process o
economico; per cui non si Riò continuare a
commisurare sulla base di un semplice fat-
tore, un prezzo, tutta l'impostazione di un a
politica ; non si possono giustificare sulla base
dei noli tutte le assenze e tutte le carenze .
L'ampiezza internazionale dei problemi del-
l'economia marittima non annulla i legami ,
i riflessi, gli effetti di un'attività di tant o
rilievo in senso generale sulla vita econo-
mica e sociale del paese .

Nella relazione presentata nel giugno scor-
so all'assemblea della Confederazione italian a
degli armatori liberi abbiamo letto questa sor-
prendente frase : « Soltanto partendo da nav i
vecchie a bassi costi è possibile realizzar e
nuove iniziative armatoriali » . Noi sappiamo
perfettamente che non è questa la posizion e
di tutto l'armamento privato italiano . Sap-
piamo anche di certe polemiche acute che si
sono espresse in questi ultimi tempi e ch e
dimostrano il profondo nervosismo che esist e
anche in questo settore. Siamo arrivati -per-
fino nelle aule giudiziarie : due colossi del-
l'armamento italiano di Genova, Costa e Fas-
sio (cui hanno fatto da sottofondo i brontoli i
di Lauro . . .) si sono addirittura querelati !
Ora noi non entriamo nel campo di queste
controversie, del tutto particolari ; esse, però ,
indicano come proprio nell'armamento i con-
trasti che sempre esistono anche fra i gross i
gruppi imprenditoriali siano arrivati a forme
acute e si siano espressi in modo così clamo-
roso proprio perché si tratta di riuscire ad
imporre l'una o l'altra linea, non già quell a
dell ' interesse generale, ma quella che corri -
sponde alle posizioni che l'uno o l'altro grupp o
è riuscito a raggiungere nell'armamento ita-
liano.

Che un privato imprenditore batta la strada
da lui ritenuta più agevole per ottenere i l
massimo profitto, è nella logica del sistema
capitalistico, specie in questa fase della sua
espansione monopolistica ; ma non può non
stupire il fatto che, nel campo dell'economi a
marittima, siano questi gli orientamenti ge-
nerali che hanno caratterizzato la politica de l
Governo : è proprio questo distacco dalle esi-
genze e dalle prospettive" dell'economia na-
zionale che ha fatto arretrare, sul piano si a
quantitativo sia qualitativo, la nostra flott a
rispetto a quella mondiale .
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evidente che noi restiamo al di fuori
della dinamica più elementare dei rapporti
economici e sociali di un settore così vivo de l
nostro paese quando si parla di ridimensio-
namento dei cantieri, ossia di abbassamento
del potenziale produttivo come soluzione dell a
crisi cantieristica; quando si tengono molt e
strutture dei nostri porti a livelli tecnici e d
organizzativi di valore ormai storico ; quando
si intacca il carattere pubblico dei porti, dei
servizi e delle attrezzature portuali, conce-
dendo a privati aree e banchine, lasciand o
espandere come macchie d'olio le cosiddett e
« autonomie funzionali », che diventano ad-
dirittura iniziative di governo (si pensi ch e
il Governo ha trovato il modo di includer e
il concetto delle « autonomie funzionali », os-
sia la speculazione massiccia dei privati, an-
che nel piano di rinascita della Sardegna, la
cui attuazione non è certo condizionata dal
modo con cui viene ordinato il lavoro por-
tuale) ; quando si mantengono i rapporti di la-
voro della gente del mare nei termini col-
bertiani del ferreo codice della navigazione .

Ci sembra inoltre che, anche volendo am-
mettere la stretta interdipendenza della nostr a
economia marittima rispetto a quella inter-
nazionale (dipendenza che esiste, ma che no n
è determinante) si debba rilevare un anda-
mento dei nostri traffici marittimi difform e
dalla situazione internazionale .

La fase di espansione dei traffici mondial i
appare lontana dal suo esaurimento ed anche
da un semplice rallentamento . Nel 1960 è
stato superato un traguardo, quello del mi-
liardo di tonnellate di merci, che solo qual-
che anno fa poteva sembrare fantasia . Siamo
nel pieno di un periodo straordinariamente
intenso di sviluppo dei traffici. Dai 356 mi-
lioni di tonnellate del 1913 si era appena a
470 nel 1938, e si era realizzato un irrilevante
progresso fino al 1950 toccando i 500 milion i
di tonnellate. in dieci anni, in questo ul-
timo decennio, che si compie il salto che no n
si era compiuto in mezzo secolo : è in quest i
dieci anni che il traffico mondiale si raddop-
pia secondo una linea di sviluppo che esprime
una tendenza generale e permanente .

Certo, in questo decennio si sono verificat i
eventi storici grandiosi . Il tramonto del colo-
nialismo ha trasformato il volto stesso dell a
terra, i bisogni dei popoli si sono accresciuti ,
nuove potenti sollecitazioni sono venute agl i
scambi internazionali e le grandi nazioni ma-
rinare, e non solo esse, hanno accompagnat o
e spesso preceduto tale trasformazione, hanno
posto le loro marine in condizioni di soste -
nere la gara competitiva che si era aperta,

talvolta deformandone i termini, purtroppo ,
con l'inganno delle bandiere ombra, con l a
illegalità delle discriminazioni di bandiere ,
con la sopraffazione delle conferences .

Comunque, coloro che hanno guardato
avanti in questo periodo hanno dimostrato di
credere non solo nello sviluppo economico de l
nostro tempo, ma nello sviluppo delle pacifi-
che relazioni . Qualche volta ci possiamo chie-
dere com ' è che il nostro Governo resti cos ì
inerte di fronte a fenomeni di questa am-
pieza e di tanta chiarezza. Quale è in defi-
nitiva la vostra concezione della prospettiv a
dei rapporti internazionali ? Non è forse u n
atto di fiducia nella pace, non è un atto di
fiducia nell'avvenire dei popoli aprire nuove
vie nel mondo, essere audaci in nuove ini-
ziative ? Cosa ci fa fermare nonostante il pes o
della nostra tradizione e della situazione eco-
nomica italiana ?

	

-

Il nostro paese, nel quadro nuovo che s i
è formato della navigazione marittima mon-
diale, non si trova ancora nella giusta posi-
zione. Giorni or sono l'onorevole ministro ,
non ricordo esattamente dove (ho raccolto un a
parte della notizia dalla radio), ha trovato
occasione per esaltare ancora una volta l a
ricostruzione e lo sviluppo della marina mer-
cantile italiana . Noi ci siamo permessi gi à
altre volte di far richiamo alla prudenza ed
alla discrezione, poiché, se è lungi da no i
voler raffigurare tutto con tinte fosche, pur e
riteniamo che solo sulla base di un esame
obiettivo e di una analisi non di comodo o
propagandistica della situazione, si possan o
trovare le necessarie indicazioni per l'azione
da svolgere .

Le statistiche mondiali ci dicono che s i
accentua sempre più il distacco sia sul piano
quantitativo sia sul piano qualitativo dell a
nostra flotta dalla curva di sviluppo della
flotta mondiale . Alla fine del 1960 la flott a
mondiale risultava aumentata dell'82,4 pe r
cento rispetto all'anteguerra ; la nostra flotta
solo del 51,2 per cento . Le prospettive son o
di un accentuarsi di tale grave distacco, com e
risulta dal fatto che, mentre nel 1939 la nostr a
flotta rappresentava il 4,99 per cento del to-
tale mondiale, nel 1959 era scesa al 4,18 pe r
cento, nel 1960 era ulteriormente scesa al 3,95
per cento .

Così per quanto concerne l'età delle navi .
Certo, si è avuto un notevole migliorament o
negli ultimi cinque anni : le navi con età su-
periore ai 25 anni sono passate dal 27,3 pe r
cento al 16,6 per, cento ; ma ciò ha significato
che solo nel 1960 abbiamo raggiunto il livello
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che la flotta mondiale aveva già raggiunt o
nel 1955 .

Ora, le navi con età superiore ai 25 anni ,
su scala mondiale, sono il 9,76 per cento ;
quindi, essendo noi al 16,60 per cento, il no-
stro distacco sul piano della qualità resta
praticamente immutato .

Per caratterizzare meglio i termini della
politica condotta in questi anni nel settor e
marittimo, va inoltre rilevato che, come l a
flotta italiana ha snbìto un arretramento re-
lativo rispetto alla flotta mondiale, così la
flotta Finmare ha subìto un arretramento re-
lativo rispetto alla flotta italiana nel suo as-
sieme. La flotta Finmare, che nell'anteguerra
rappresentava oltre il 42 per cento della flott a
italiana, alla fine del 1959 era ridotta al 13,15
per cento ed è scesa alla fine del 1960 al 12,60
per cento .

Inoltre, il 18,40 per cento delle navi Fin -
mare sono di età superiore ai 25 anni, contro
il 16,60 per cento della media nazionale . E vi
è ancora qualcuno che afferma che la flott a
sovvenzionata ha ragione di essere esclusiva -
mente per motivi di prestigio : il prestigi o
che viene da una flotta di Stato di età pi ù
vecchia della media della flotta nazionale .

Ed è in questa situazione, onorevole mi-
nistro, nel pieno di una profonda crisi dell'in-
dustria navalmeccanica nazionale, di fronte
alla larga disoccupazione tra la gente de l
mare, e quando si sviluppa una gara ne l
mondo per la conquista di nuove correnti d i
traffico, che viene elaborato e presentato a l
Parlamento quel disegno di legge che pre-
vede (vorremmo poter dire : che prevedeva )
un'ulteriore riduzione di linee e di navi del -
l 'armamento sovvenzionato. È la politica con-
dotta nei confronti della flotta di Stato che
illumina tutto il campo della politica mari-
nara, che dimostra come, anche nelle form e
indirette del pubblico intervento, la direttric e
di marcia scaturisce dalle concezioni e dagl i
orientamenti dell ' armamento privato . Lo stess o
relatore, su questo problema — che non è
solo limitato al nostro settore, ma all ' intera
politica nazionale, investendo il settore de l
Ministero -delle partecipazioni statali, di cu i
continua ad essere ignorato il significato ch e
la sua istituzione ha avuto nel nostro paese . . .

COLASANTO, Relatore . A Napoli sono
state dannose le partecipazioni statali !

ADAMOLI. Bisogna vedere il modo com e
ella le concepisce . Dicevo, su questo problema
ella non riesce ad esprimere un qualsias i
orientamento. detto, infatti, nella sua rela-
zione : « Le polemiche sulla precedenza, da
dare all'armamento libero o a quello sovven -

zionato hanno per me carattere poco concreto
e molto avveniristico, rispondendo più a in-
dirizzi ideologici e meno a situazioni e inte-
ressi attuali ; importa lo sviluppo di tutto e
di tutti » ,

Questo stesso periodo questa mattina è
stato citato dall'onorevole Lucifredi, che si è
dimostrato entusiasta di questa impostazione .
Il fatto che l'onorevole Lucifredi abbia appro-
vato questa concezione dovrebbe esimermi d a
ogni commento .

Il fatto è, egregio onorevole Colasanto, che
nulla è più concreto e attuale (altro che avve-
niristico ed astratto !) di questo problema .
Infatti la politica marinara finora è stata im-
posta dai grandi gruppi armatoriali, che se-
guono soltanto i criteri della speculazion e
immediata, attuando lo sfruttamento inten-
sivo della congiuntura favorevole, restando
estranei alle prospettive del mutamento dell e
situazioni economiche nazionali e internazio-
nali . questo il criterio che fino ad oggi si
è imposto nella realtà dell'economia mari-
nara .

La realtà è che l'intervento pubblico, ossi a
l'azione del Governo ed i sacrifici richiest i
al contribuente italiano per permettere di sal -
dare i termini della convenienza economica,
si sono risolti nel finanziamento in forma di -
retta o indiretta delle industrie armatorial i
sia per l'acquisto di naviglio usato (la fa-
mosa politica del « vecchio » che ha portato
sotto la nostra bandiera oltre 3 milioni d i
tonnellate di naviglio usato : ecco perché l a
nostra flotta è fra le più vecchie del mondo )
sia per la politica di incentivi alla rovesci a
che sono stati messi in atto dal Governo, sia
per la costruzione di navi nei cantieri nazio-
nali per un miglione e 800 mila tonnellate
senza che i problemi cantieristici italiani sia -
no stati portati ad una qualunque soluzione.

La realtà è che nella fase attuale dei traf-
fici marittimi, mentre si esprime nelle aziend e
armatoriali moderne la tendenza a sostituir e
la navigazione di linea a quella volandiera ,
nel gruppo Finmare viene imposta una ten-
denza opposta che è proprio quella di ridu-
zione dell'esercizio di linee commerciali, com e
prevedeva il progetto del ministro della ma-
rina mercantile .

Infatti, le navi da carico della Finmare
sono rimaste praticamente al livello del 1950 ,
ma con un arretramento in percentuale ri-
spetto all'intera flotta sovvenzionata dal 50
al 32,9 per cento. La realtà è che nel settore
marinaro, in forma ancora più evidente e mas-
siccia che negli altri settori, i grandi grupp i
dell'industria monopolistica, in questa fase di



Atti Parlamentari

	

— 24066 —

	

Camera dei Deputati

III LEGISLATURA - DISCUSSIONI - SEDUTA DEL 3 OTTOBRE 1961

espansione capitalistica, spingono con success o
verso una penetrazione verticale, che va dalla
motoristica navale, ai cantieri, alla flotta, sin o
ai servizi, agli ordinamenti, alle strutture del
settore portuale .

Il disegno di legge del ministro Jervolino ,
ora in quarantena, è su questa linea . Il pro-
gramma delle partecipazioni statali per il set-
tore marittimo, nel quale si rilevano i pi ù
bassi investimenti rispetto a tutti gli altri set-
tori, è su questa linea; l'introduzione del -
l'autonomia funzionale nei porti è su quest a
linea, come pure il modo come si intendon o
la meccanizzazione e la produttività del la-
voro portuale .

Per i cantieri si fa tutto un discorso sull a
competitività e sui costi di produzione . Il fatt o
è che, se si attuasse il programma del mi-
nistro Bo, la potenzialità dei cantieri I .R.I .
passerebbe da 522 tonnellate al giorno a 348 ,
mentre quella dei cantieri privati manter-
rebbe le sue 260 tonnellate al giorno, con pro-
spettive di espansione secondo quanto già ogg i
può essere noto .

Insomma non si tratta di polemiche astratte
o di natura avveniristica sulle precedenze d a
dare all ' armamento libero (questo « libero »
non so sino a che punto sia esatto) o a quello
sovvenzionato e di preoccuparsi dello sviluppo ,
come dice l 'onorevole relatore, della libertà
di tutto e di tutti, riprendendo — certo co n
ben altro spirito — le pseudoposizioni d i
equidistanza avanzate proprio dai settori del -
l'armamento libero ; si tratta di scelte, poiché
è secondo la scelta che acquista un signifi-
cato o un significato del tutto opposto la na-
tura del pubblico intervento . Si tratta di sce-
gliere fra una politica che subordini un in-
teresse pubblico nei confronti di interessi d i
gruppi privati ed una politica che assegni all o
Stato una funzione specifica e preminente
nella direzione e nell'attuazione di una poli-
tica marinara .

sotto questo aspetto che desideriamo sa-
pere, onorevole ministro, come ella intend a
procedere per quanto riguarda la situazione
delle società sovvenzionate . Forse ella ritiene
che, con qualche ritocco o dando qualche con-
tentino a questo o a quel centro marinaro ,
possa risolversi il problema ? Nei dibattiti al
Senato le è stata rivolta l 'accusa di voler col -
pire soprattutto il Mezzogiorno . Riconosco ch e
questa accusa non era esatta, poiché con i l
suo progetto ella voleva colpire tutta l'area
nazionale, non solo il Mezzogiorno !

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile . Mi sa dire in che cosa si differenzi
il disegno di legge da me presentato dalla leg-

ge attualmente vigente ? Anziché fare la critic a
per la critica, mi dica costruttivamente qual
è il suo pensiero .

ADAMOLI. Ella vuoi forse riferirsi alla
legge fascista del 1936 ?

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile . Il suo, è un modo molto disinvolt o
per eludere la mia domanda .

ADAMOLI . Dica piuttosto, onorevole mi-
nistro, che cosa vuol fare in questa situazione
di carenza, di vuoto, di confusione, in u n
settore così delicato e vasto dell'economia na-
zionale . Ripeto, vuol fare solo qualche ri-
tocco, vuole solo tener conto delle critiche, di-
ciamo, territoriali che le sono state rivolte ?
Vuoi forse togliere qualcuno degli articoli più
discussi, affinché il provvedimento sia varat o
al più presto ?

Non si tratta di ritocchi, si tratta di cam-
biare metodo nella elaborazione di un tal e
disegno di legge e di 'cambiare orientament o
nei confronti della funzione da assegnare all a
flotta di Stato . Si tratta di uscire dalla cam-
pana di vetro delle concezioni burocratich e
e contabili sotto la quale è durata sette anni
l'incubazione di tanto provvedimento, di fare
scaturire le linee e i termini del riordina-
mento da una commissione come quella ch e
ha operato nel passato, formata tutta da de-
gnissimi funzionari governativi, i quali forse
hanno sentito essi stessi l'assenza di rappre-
sentanti del complesso mondo dei traffici ma-
rittimi (l'onorevole Colasanto propone una se -
rie di commissioni), ma da un incontro e
da un dibattito che raccolga tutte le esperienze
vive e tutte le esigenze di una reale politic a
di sviluppo .

Onorevole ministro, un programma per l a
Finmare deve armonicamente, a nostro giu-
dizio, collocarsi nel quadro di un programm a
di sviluppo dell'intera flotta, che a sua volt a
deve innestarsi nella realtà generale dell'eco-
nomia nazionale . Noi crediamo che sia giunt o
il momento di colmare la lacuna di cui par -
lavo all'inizio di questo intervento, di rispon-
dere alle attese di tutti coloro che operan o
nel settore del mare, di giungere finalmente
ad una organica saldatura dei vari settori del -
l'industria, dell'armamento e dei porti, di
spazzare tanti luoghi comuni su questi pro-
blemi così seri e spesso così complicati ; no i
crediamo che sia giunto il momento di acco-
gliere, dando ad esse più vasto respiro, anche
alcune proposte che sono venute nel passato ,
proposte di « piani azzurri » o di piani d i
altro tipo .

Si tratta, a nostro giudizio, di assumere ,
da parte del Governo, una particolare inizia-
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tiva. A nome del mio gruppi), le propongo ,
onorevole ministro, di porre allo studio l'or-
ganizzazione di una conferenza nazionale de l
mare. Io credo di potere affermare che ell a
sia il primo ad essere convinto del grand e
significato che assumerebbe in questo pe-
riodo una tale iniziativa, del sicuro favor e
con il quale sarebbe accolta da tutte le orga-
nizzazioni, gli enti, le categorie, le città inte-
ressate, del contributo che ne verrebbe all a
conoscenza dei problemi e alla elaborazione
di organici provvedimenti per la loro solu-
zione .

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile . Accetto senz'altro la sua proposta ,
onorevole Adamoli .

ADAMOLI . Grazie, onorevole ministro . La
assicuro che le verrà anche dalla nostra parte
la più franca, leale, convinta, appassionat a
collaborazione, perché occorre uscire final-
mente dall 'episodico e dal frammentario ; oc-
corre che le varie concezioni si incontrino alla
luce di un aperto, leale dibattito ; occorre riu-
scire a dare a un paese marinaro una politica
marinara ; occorre giungere alle scelte di fondo
rispondendo alle esigenze degli interessi gene-
rali del nostro paese .

E, prima di chiudere questo intervento ,
mi sia consentito fare un rapido riferiment o
a due questioni particolari . prossima l'aper-
tura delle trattative per il rinnovo del con-
tratto collettivo della gente del mare . Grosse
questioni sono rimaste aperte e devono tro-
vare una giusta soluzione : questioni salariali ,
condizioni di vita a bordo, effettivo esercizi o
dei diritti democratici, politici e sindacali .

È in tutti noi vivo il ricordo delle dram-
matiche giornate dell 'autunno del 1959, quan-
do i lavoratori del mare furono costretti ad un a
lunga e difficile lotta per l ' intransigenza ca-
parbia e persino inumana della classe armato-
riale . Noi allora criticammo con forza e — n e
siamo più che mai convinti = fondatamente ,
l'atteggiamento assunto dal ministro e pi ù
specificamente dalle aziende di Stato, che
apparvero allora come strumento di punt a
nella manovra aggressiva dell ' armamento li-
bero . Noi vogliamo credere che le esperienze e
la lezione scaturite dai fatti di allora non siano
state vane e vogliamo soprattutto richiamare
la sua attenzione sugli atteggiamenti che qual -
che alto funzionario delle società di naviga-
zione di preminente interesse nazionale conti-
nua ad assumere, atteggiamenti in cui si ri-
trovano le più odiose manifestazioni di livor e
antioperaio .

Noi non diciamo che tutto il gruppo diri-
gente di tali società concepisca la sua fun-

zione nei termini e nella mentalità del set-
tore più retrivo dell'armamento privato . Ma
vi sono casi precisi che noi abbiamo segna-
lato facendo nome e cognome, come il cas o
di quel dottor Mario Bonacchi, assurto con
rapido volo e attraverso incredibili favori-
tismi ed aperte illegalità, che hanno format o
oggetto di una mia interrogazione, al vertice
delle responsabilità del più grande complesso
armatoriale italiano e che crede di dover rj-
pagare i favori che gli sono stati elargiti ab-
bandonandosi al triste esercizio della discri-
minazione, alla rappresaglia verso i marittimi
colpevoli di difendere nella piena legalità i
propri diritti, alla creazione di sindacati d i
comodo; le dico, onorevole ministro, che que-
sto signore elargisce premi, ossia' denaro pub-
blico, per esercitare la sua politica di discri-
minazione e di favoritismo. Per fare carriera
in questa società bisogna passare attravers o
un canale che egli ha creato all'interno dell a
società stessa .

Ora, finché l'azione di questi personaggi —
che sono poi quelli che vengono fuori nei mo-
menti acuti, quelli che creano quei dramm i
di cui giunge l'eco nelle aule parlamentari —
viene coperta dall'indifferenza e qualche volt a
addirittura dall'acquiescenza degli organi cen-
trali come finora è avvenuto, parlare di socia-
lità e di giustizia non potrà suonare che ir-
risione .

L'altro aspetto particolare a cui vogli o
riferirmi è la situazione che si è creata ne l
settore della previdenza marinara nel corso
dell'applicazione della legge dell'ottobre 1960
sui miglioramenti delle pensioni marittime .

Ella, onorevole ministro, aveva accolto un
nostro ordine del giorno che la impegnava a
svolgere ogni possibile azione per il supera -
mento dei criteri limitativi e restrittivi che
erano stati seguiti in contrasto con lo spirito
informatore del provvedimento, con l'espress a
volontà del Parlamento e con principi gi à
precedentemente accettati . In particolare, i l
ministro era stato impegnato affinché venisse
assicurato a tutti i pensionati il godiment o
dell ' aumento minimo del 12 per cento e ve-
nisse rispettata per tutte le voci di migliora -
mento la decorrenza i° gennaio 1958 fissata
dalla legge, eliminando la procedura illegal e
seguita nella riliquidazione dei supplement i
di pensione spettanti al personale di stato mag-
giore navigante iscritto alla gestione speciale .

Ella ha concordato con questi criteri, ha
accettato l'ordine del giorno, ha riconosciuto
che questa posizione era giusta, conseguent e
con le nostre discussioni, con le nostre con-
clusioni in sede legislativa. Ma nella pratica



Atti Parlamentari

	

— 24068 —

	

Camera dei Deputati

III LEGISLATURA - DISCUSSIONI - SEDUTA DEL 3 OTTOBRE 1961

la Cassa di previdenza marinara, in cui il Mi-
nistero della marina mercantile è autorevol-
mente rappresentato, ha continuato a ignorar e
la volontà del Parlamento, che debbo credere
sia anche la volontà sua, onorevole ministro ;
migliaia di vedove e di vecchi lavoratori de l

mare, che avevano atteso con tanta ansia e
tanta speranza la nuova legge, hanno avut o
una cocente delusione e non riescono a com-
prendere perché ciò che era stato conquistat o
in sede politica possa essere disperso in sede
burocratica .

Si è creata una situazione intollerabile d i
contrasto fra la volontà chiara e inequivoca
del legislatore e l'applicazione concreta d i
tale volontà . Qui non si tratta di aprire pro-

cedure giudiziarie o di presentare ricorsi al
Consiglio di Stato : si tratta solo di accanto-
nare il superbo disprezzo che incredibilment e
viene mantenuto di fronte alle decisioni de l
Parlamento .

E sempre in tema di previdenza marinar a
io le chiedo, onorevole ministro, di comunicar e
alla Camera le misure concretamente prese per
la formazione del testo unico sulla previdenz a
marinara e per il coordinamento di tale ma-
teria con tutto il sistema previdenziale dell o
Stato. L'articolo 13 della legge dell'ottobr e
1960 fissava in due anni il termine , per l'ema-
nazione del nuovo ordinamento ; è già trascorso
un anno e non abbiamo alcuna notizia s u
concrete iniziative in proposito .

Onorevole ministro, onorevoli colleghi, nu-
merosi oratori intervenuti nel dibattito hann o
ancora una volta lamentato la mancata for-
mazione di una coscienza marinara nel nostro
paese. In questo campo la retorica è facile ,
come facili sono le astratte recriminazioni .
Ma noi non vogliamo abbandonarci a quest e
esercitazioni romantiche e sentimentali. Si

`tratta di problemi economici di fondo, anch e
se essi ovviamente hanno un grande conte-
nuto umano. Ecco perché noi, al di fuori di
romanticismi e sentimentalismi, ci siamo sem-
pre sforzati in concreto di indicare la strad a
che riteniamo si debba percorrere per giun-
gere non con le parole ma con i fatti alla for-
mazione della coscienza marinara . Chiudend o
questo intervento, vogliamo ancora riferirc i
alla nostra proposta di una conferenza nazio-
nale del mare, che non sarebbe un punto d i

arrivo ma un punto di partenza su basi so-
lide per fare dell'attività marittima uno de i
fattori più vivi e più validi per il progresso
del nostro paese e per lo sviluppo dell'inter a
economia nazionale . (Applausi a sinistra —
Congratulazioni) .

PRESIDENTE.

	

iscritto a parlare l'ono-
revole Colitto. Ne ha facoltà .

COLITTO . Signor Presidente, onorevoli col -
leghi, desidero, con questo mio breve inter -
vento anzitutto recare in quest'aula, pur co n
disappunto, l'eco di una vivace reazione che
gli agenti marittimi e gli spedizionieri hann o
opposto — e mi pare giustamente — ai giu-
dizi espressi nei loro confronti nella sua rela-
zione dall'amico onorevole Colasanto .

L'onorevole Colasanto, che pure è persona
di tanta squisita amabilità, ha qualificato, co n
brutalità rude, come « inutili intermediari »
tali imprenditori, auspicando l'assunzione
delle loro funzioni da parte delle compagnie
e dei gruppi portuali . Dovrebbe . ciò aver luogo ,
come si legge nella relazione, al fine di mi-
gliorare il costume di tutti, per marciare pi ù
speditamente verso i comuni obiettivi del la-
voro nell'ordine, del lavoro con giustizia . Ma
come ? Gli agenti marittimi e gli spedizio-
nieri non sono forse regolati da particolar i
leggi italiane ? In tutte le commissioni, ne i
consigli centrali e periferici non sono stat i
sempre inclusi agenti marittimi e spedizio-
nieri a richiesta del Ministero della marin a
mercantile, data, appunto, la specializzazion e
che gli uni e gli altri hanno in materia d i
traffici marittimi e di attività portuali ? No n
è forse vero che oltre 1'80 per cento delle
merci che vengono importate ed esportate
dall'Italia è appoggiato agli agenti marittim i
ed agli spedizionieri ? Non è vero che le pri-
me esportazioni italiane nel dopoguerra ed
anche le prime importazioni furono rese pos-
sibili dagli agenti marittimi e dagli spedizio-
nieri, che sciamarono in tutto il mondo, cer-
cando di convincere le linee ed in genere i
clienti esteri a collegarsi con l'Italia ?

Se a queste domande non si può non dare
una risposta affermativa, diventa davvero in-
comprensibile la presa di posizione dell'auto-
revole collega .

Quanto alla categoria degli spedizionier i
in particolare, io penso che si possa senz'altr o
sottolineare che più che svolgere attività in-
termediaria, essa è chiaramente qualificata
come la mandataria degli importatori e degli
esportatori, rappresenta, cioè, solamente e d
esclusivamente le merci che si manipolano nei
porti, e nessuno che sappia, sia pure approssi-
mativamente, come il lavoro portuale si svolge ,
potrà mai affermare che le operazioni di im-
barco, sbarco o sdoganamento siano solo cu-
rate dal commerciante o industriale proprie-
tario della merce .

Ove, poi, si consideri che l'attività degl i
agenti marittimi e degli spedizionieri richiede
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una preparazione molto lunga ed una espe-
rienza profonda delle legislazioni italiana e d
estere, che regolano gli scambi commerciali ,
davvero non si comprende come tali categori e
possano essere qualificate « inutili interme-
diari » .

Il relatore, per verità, non intende abolir e
detti operatori, ma suggerisce alle compagni e
portuali di assumersi anche detta attività .
Evidentemente, egli dimentica che oggi l'ope-
ratore economico, se fosse attrezzato e com-
petente, potrebbe operare direttamente, riti-
rando o spedendo le sue merci, mentre, ope-
rando attraverso le compagnie portuali, avreb-
be l'obbligo di ricorrere all'opera di queste ,
restando così irretito da un non sopportabil e
monopolio .

Non ho dubbi che il relatore chiarirà il suo
pensiero, che certamente deve essere stato
espresso in modo non perfettamente conform e
a come probabilmente era nella sua mente
e nel suo sentimento . (Interruzione del depu-
tato Sinesio) .

Ciò detto, desidero ringraziare l'onorevol e
ministro Jervolino, di cui sono da sempre u n
fervido ammiratore, per aver chiamato a par-
tecipare ai lavori del comitato centrale del la-
voro portuale i rappresentanti degli spedizio-
nieri e degli agenti marittimi in qualità d i
esperti e mi permetto di insistere perché i rap-
presentanti delle anzidette associazioni ven-
gano finalmente immessi nel citato consesso ,
modificandosi in conformità la legge n . 422 de l
4 giugno 1949, quali membri effettivi .

Insisto anche perché sia incluso un rap-
presentante degli spedizionieri nella commis-
sione di studio per la produttività delle ope-
razioni portuali . Questa commissione, com e
è noto, è stata composta per la quasi totalità
di funzionari governativi . Non sono stati chia-
mati a farne parte, nonostante le proteste, i
rappresentanti di quella categoria — gli spedi-
zionieri — che, rappresentando la merce e
potendo essere considerati gli utenti numer o
uno dei porti, avrebbero potuto e potrebber o
con competenza portare il contributo della ca-
tegoria nella risoluzione dei problemi post i
all'esame della commissione .

E passo ad occuparmi dei fondi special i
per gratifica speciale e assistenza economic a
che il Ministero della marina mercantile am-
ministra extra. bilancio. Me ne occupo, perché
siamo in un periodo in cui il Governo ha ri-
volto con una certa attenzione il suo sguardo
alle gestioni fuori bilancio . A tali fondi, com'è
noto, confluisce il 20,5 per cento dei salar i
corrisposti alle maestranze, che ammontano a
circa 18 miliardi l'anno . È stato da tempo

richiesto che sia dato ai detti fondi un assetto
organico e conforme alla legge . Penso che
anche di questo il signor ministro intenda
occuparsi .

JERVOLINO, Ministro dela marina mer-
cantile . Se ne è già occupato

COLITTO. Ne prendo atto e la ringrazio .
E allora gradirei conoscere se, per esempio ,
ha attuato qualcuno di questi provvedimenti :
a) svincolo dal centro della gratifica speciale ,
così come è in atto per tutte le aziende com-
merciali ed industriali e per il porto di Ge -
nova ; b) emanazione delle norme di applica-
zione, annunciate fin dal 1951, per la desti -
nazione di una quota (0,50 per cento) de l
fondo di assistenza economica all'anticipata
quiescenza dei lavoratori anziani che sono in
precarie condizioni fisiche; c) destinazione de i
cospicui avanzi di gestione dei fondi in og-
getto, allo scopo di cui sub b), ripartendol i
in proporzione fra i porti che hanno contri-
buito alla loro formazione.

Altro argomento molto importante è quell o
dello sviluppo della meccanizzazione nei porti .
I grandi porti del nord Europa, che in quest i
anni hanno sviluppato in modo enorme il lor o
traffico, hanno migliorato le loro attrezzature ,
estendendo al massimo la meccanizzazione . S i
è colà giunti, attraverso una perfetta fusione
tra uomini e mezzi, ad un effettivo e sostan-
ziale miglioramento delle rese di lavoro e ,
di conseguenza, ad una riduzione dei costi .
Chi ha avuto occasione di visitare di recent e
ì porti di Amburgo, Brema, Rotterdam ed
Anversa (tanto per citare i maggiori), ha po-
tuto rendersi conto, anche semplicemente per-
correndo le banchine ed i moli, dei risultat i
raggiunti . La differenza con i porti italiani è
fin troppo evidente .

Da noi si è ancora, in specie per le lavora-
zioni cosiddette di terra, al lavoro manuale .
Anche nei casi in cui nei porti italiani si è
riusciti ad introdurre qualche moderno mec-
canismo, non sempre si è adeguato, come era
lecito attendersi, il numero degli uomini all e
effettive prestazioni ad essi richieste . Non s i
può certo dalla sera alla mattina far diven-
tare Venezia Rotterdam oppure Amsterdam ,
che più le assomiglia. Occorre procedere con
cautela e con gradualità. Ma la cautela non
puq far perdere di vista la necessità di inse-
rirsi in tempo anche nell'ambito del mercato
comune .

E passo a dire qualche cosa, in fretta ,
sulla disciplina legislativa del lavoro portuale .
In sede di pratica applicazione delle norm e
nuove contenute nel regolamento di esecuzion e
del codice della navigazione, sono emerse le
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non lievi deficienze del sistema, che risent e
del difetto fondamentale di aver voluto con -
ciliare ordinamenti a carattere corporativo e
unitario con gli attuali istituti democratici ,
per cui in definitiva deve dirsi che manc a
un indirizzo unitario, mentre sono venute a
cadere quelle garanzie a tutela degli interess i
dello Stato e della collettività che la legisla-
zione precedente aveva posto . È derivato d a
ciò che, mentre le compagnie portuali si son o
in gran parte svincolate dagli obblighi e da i
controlli che incanalavano la loro attività en-
tro binari ben definiti, gli organi statali di vi-
gilanza hanno perduto quei poteri, non dirò
quel prestigio, che consentivano loro di inter -
venire validamente in ogni circostanza preve-
dendo e reprimendo con mezzi efficaci qual-
siasi turbamento dell'ordine e della sicurezza
del porto. La concessione del monopolio dell e
operazioni portuali alle compagnie (norma ,
questa, di diritto singolare, che contrasta con
il principio costituzionale della libertà de l
lavoro) trovava la sua giustificazione e la sua
logica contropartita nella certezza che i lavo-
ratori beneficiari di sì eccezionale privilegi o
avrebbero in ogni caso assicurato la regolarità ,
celerità, economicità delle operazioni portual i
nell'interesse generale della produzione e del -
l'ordine sociale . Ma, se tale conseguenza vien e
a mancare, come talvolta si è verificato, cad e
anche la premessa e trova ragion d'essere
quella corrente dottrinale che sostiene la ne-
cessità di restituire nel campo portuale l'of-
ferta del lavoro alle regole della libera con-
correnza, con limitati temperamenti e vincol i
per la tutela della sicurezza e dell'ordine pub-
blico .

Non è certo agevole una riforma del genere ,
tanto più che essa inciderebbe anche nel cam-
po dell'assistenza sociale, ove non è possi-
bile, né equo, fare dei passi indietro . In un
più circoscritto esame del problema, però ,
sembra che siano realizzabili ritocchi al vi -
gente ordinamento, senza la trasformazion e
completa degli istituti . Si raggiungerebbero
così almeno alcuni scopi, fra i quali io ìndico :
la riduzione del costo del lavoro (il prezz o
delle operazioni portuali in Italia si verrebb e
ad adeguare a quello degli altri paesi euro-
pei) ; il consolidamento dei poteri delle auto-
rità preposte alla disciplina del lavoro (il lor o
intervento, la loro funzione di mediazione e d i
equilibrio si renderebbero più efficaci) ; la de -
terminazione delle tariffe di lavoro in sed e
locale, con possibilità di ricorso sul merit o
agli organi dell'amministrazione centrale ;
l'estensione della deroga al monopolio ex lege
delle operazioni portuali a tutti gli stabili -

menti industriali esistenti nell'ambito portual e
e demaniale marittimo in genere .

Ove si considerino in dettaglio le norm e
da modificare, si possono fare le considera-
zioni che seguono .

Tenendo presente il codice della naviga-
zione, un articolo dovrebbe essere modificato :
l'articolo 110. Il ministro sa che l'ultimo ca-
poverso di quest'articolo dispone che, salv o
casi speciali stabiliti dal ministro, l'esecuzion e
delle operazioni portuali è riservata alle com-
pagnie ed ai gruppi .

Ora, in sede di relazione al regolamento
per l'esecuzione del codice, il legislatore h a
chiarito, che non si è creduto di specificare
i casi in cui il ministro possa affidare l'ese-
cuzione delle operazioni portuali a soggett i
diversi dalle compagnie o gruppi . La norma
vuole, infatti, conferire all'autorità ammini-
strativa centrale una potestà discrezionale, d a
esplicarsi nei casi in cui ricorrano esigenze
pubbliche di carattere generale o quando oc-
corra sodisfare particolari necessità o conve-
nienze del servizio e dell'economia nazionale .
In quest'ultima ipotesi è ammissibile la de -
roga al monopolio ex lege quando essa sia
diretta ad assicurare l'espletamento delle ope-
razioni portuali da parte del soggetto, diretta -
mente interessato, in quanto concessionari o
in zone demaniali dalle quali possano effet-
tuarsi le operazioni, in relazione a merci o ma-
teriali necessari per l'esercizio di particolar i
industrie .

In pratica, le uniche deroghe consentite a l
monopolio delle operazioni portuali sono l e
seguenti : porti e zone militari ; navi militari ;
navi mercantili di stazza lorda inferiore a
cento tonnellate ; stabilimenti industriali della
società Cornigliano in Genova e Ilva e Monte -
catini in Bagnoli .

Per i casi di cui al comma d) ha provve-
duto il ministro della marina mercantile con
decreti motivati . Al ministro non è, però, rico-
nosciuta in proposito una potestà normativa
generale, ma soltanto la facoltà di concedere ,
apprezzando le specifiche situazioni, singol e
deroghe speciali .

In merito si può leggere l'interessante de-
cisione del Consiglio di Stato 16 ottobre 1952
(ricorso delle compagnie portuali genovesi con-
tro il decreto ministeriale 21 giugno 1952 che
concede l'autonomia funzionale alla società
Cornigliano) . In linea di stretto diritto è in-
dubbio che, secondo i moderni orientamenti
della dottrina, è opportuno che il legislator e
enunci, in via generale ed astratta, i casi in
cui debba concedersi la dispensa, anziché la -
sciare al potere discrezionale della pubblica
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amministrazione la determinazione dei cas i
stessi, di volta in volta, il che può dar luog o
anche ad involontari arbitri .

Tutti gli stabilimenti industriali, conces-
sionari di zone demaniali marittime, ove esi-
stano opere portuali e mezzi meccanici pe r
l'approdo delle navi e lo sbarco ed imbarc o
delle merci, si trovano nelle condizioni d i
trarre giovamento dalla dispensa, poiché l'im-
piego della mano d'opera degli stabiliment i
determina con assoluta certezza una riduzion e
del costo delle operazioni portuali e, quindi ,
del prezzo delle materie prime e dei prodott i
lavorati che ne derivano .

Sembra, pertanto, opportuno modificare
l'ultimo capoverso dell'articolo 110 come se-
gue : « L'esecuzione delle operazioni portual i
è riservata alle compagnie o ai gruppi, salv o
i casi contemplati dal regolamento » .

Nel regolamento potrebbe essere inserit o
un nuovo articolo, il 195-bis, così concepito :
« L'esecuzione delle operazioni portuali, di cu i
all'articolo 108 del codice, è riservata alle com-
pagnie o ai gruppi, salvo le seguenti ecce-
zioni : 1) porti e zone militari ; 2) navi militari ,
sia nazionali sia straniere; 3) navi mercan-
tili di stazza lorda non superiore a cento ton-
nellate; 4) stabilimenti industriali ed impiant i
(ivi compresi cantieri ed officine di ripara-
zione e demolizione navale) in quanto dispon-
gano di sistemazioni e concessioni proprie i n
zone demaniali e portuali per l 'approdo delle
navi e di proprie attrezzature per l'imbarc o
e sbarco delle merci e possano mantenere in
stabile occupazione la mano d'opera neces-
saria alle operazioni portuali .

« Nei casi di cui ai commi 1), 2) e 3), le ope-
razioni portuali possono essere effettuate sol -
tanto dagli equipaggi delle navi o dagli opera i
degli stabilimenti militari ed in quello di cu i
al comma 4), soltanto dagli operai degli stabi-
limenti concessionari . Il ministro della marin a
mercantile può, con suo decreto, estendere l a
deroga ad altri casi, quando ricorrano special i
esigenze di sicurezza e di ordine pubblico » .

SANTI. Perché l'articolo fosse completo ,
bisognerebbe anche precisare quale sarebbe
il destino dei portuali !

COLITTO. Sarebbe un destino regolato
dalla legge .

Per i casi di cui ai commi 1), 2), 3) e 4) l a
deroga agirebbe automaticamente, ex lege ,
senza necessità di specifici provvedimenti am-
ministrativi ; per gli altri casi sarebbe invec e
necessario un decreto motivato impugnabil e
nelle forme consuete per gli atti ammini-
strativi .

Tenendo, poi, presente il regolamento per
l'esecuzione del codice della navigazione ,
cinque articoli richiamano la nostra atten-
zione : gli articoli 158, 173, 176, 189 e 203 .

Secondo il primo, l'autorità preposta all a
disciplina del lavoro, sentito il consiglio de l
lavoro portuale, può procedere alla graduale
riduzione dei ruoli dei lavoratori portuali per-
manenti quando il personale iscritto nei regi-
stri divenga esuberante in rapporto all'entità
del traffico, dando luogo alle cancellazion i
secondo un prestabilito ordine di priorità .

Io penso che sia opportuno sostituire a l
termine « può » quello « deve », giacché ,
trattandosi di una facoltà non sottoposta ad
alcun vincolo, in pratica le riduzioni in que-
stione non vengono mai effettuatè, anche
quando sarebbe più che necessario farvi luogo
per eliminare il principale motivo di aggra-
vio al costo del lavoro, che incide dannosa-
mente sull'economia nazionale .

Nell'articolo 173, all'ultimo capoverso, è
detto che il capo del compartimento dà noti-
zia delle nomine (dei consoli e viceconsoli )
mediante avviso pubblicato nel Foglio degli
annunzi legali della provincia .

L'intervento dell'autorità portuale si esau-
risce, quindi, in un atto meramente formale ,
di nessuna reale portata . Sembra eccessivo ,
pur volendosi mantenere il sistema elettivo de i
dirigenti delle compagnie, che gli organi d i
vigilanza e di controllo non abbiano la minima
ingerenza su di un avvenimento così impor-
tante nella vita delle compagnie e dei gruppi .
Sono pertanto d'avviso che il capoverso i n
questione dovrebbe essere così modificato :
« Il capo del compartimento sanziona le no-
mine con suo decreto, e ne dà notizia me-
diante pubblicazione del decreto stesso nel
foglio annunzi legali della provincia » .

L'articolo 176, poi, prevede che il console
e i viceconsoli durino in carica un biennio
e possano essere rieletti . Se si considera ch e
la consultazione elettorale paralizza la vita
della compagnia per almeno due mesi e dà
luogo ad una contesa, non sempre serena e
scevra da incidenti, si deve convenire che sa-
rebbe opportuno prolungare la durata de l
mandato, fissandola in un quadriennio . Ciò
anche per dare maggiore autorità e stabilità
ai dirigenti, sottraendoli, almeno per un cert o
periodo di tempo, a preoccupazioni di natur a
elettorale . Tale modifica dovrebbe, natural -
mente, essere estesa anche alle altre carich e
sociali .

L'articolo 189 riguarda la nomina ed i po-
teri del commissario straordinario . Lo scio-
glimento degli organi direttivi delle compa-



Atti Parlamentari

	

— 24072 —

	

Camera dei Deputati

III LEGISLATURA - DISCUSSIONI - SEDUTA DEL 3 OTTOBRE 1.96 1

gnie ed il conferimento dei loro poteri ad u n
commissario straordinario viene disposto da l
ministro della marina mercantile « in caso
di gravi irregolarità nel funzionamento della
compagnia » .

Il regio decreto-legge 14 novembre 1925 ,
n. 2165, dal quale la norma trae origine, no n
faceva alcun cenno ai motivi del provvedi -
mento. La dizione « gravi irregolarità nel fun-
zionamento » può essere restrittivamente in-
terpretata nel senso di sole irregolarità a ca-
rattere amministrativo ; e questa, in effetti, è
l 'accezione normale del termine .

Ritengo che occorra estendere la portat a
dell'articolo sostituendo alle parole : « gravi
irregolarità nel funzionamento della compa-
gnia », queste altre : « in caso di gravi irrego-
larità nel funzionamento della compagnia e d i
inderogabili esigenze d'ordine pubblico e d i
sicurezza » .

Ai sensi dell'articolo 203 la formazione
delle tariffe portuali si effettua attravers o
quattro atti distinti : parere del consiglio de l
lavoro portuale, formazione delle tariffe d a
parte dell 'autorità preposta alla disciplina de l
lavoro, autorizzazione del Ministero, approva-
zione mediante decreto del direttore marit-
timo. In conseguenza di tale procedura, il de-
creto di approvazione è un atto definitivo e d
irrevocabile, non suscettibile di ricorso, al di
fuori della sola impugnativa per vizio di forma
o eccesso di potere, escluso ogni sindacato sul
merito .

I destinatari delle tariffe non hanno prati-
camente, quindi, alcuna possibilità di far e
opposizione alle tariffe stesse, anche quando ,
in sede di applicazione, esse si manifestin o
irrazionali od antieconomiche . Evidentemente
il consiglio del lavoro e l'ufficio del lavor o
portuale potrebbero riesaminarle, ma è lo-
gico che, in caso di irrigidimento delle posi-
zioni dei datori di lavoro e dei prestator i
d'opera, sarebbe assai difficile pervenire a mo-
difiche sostanziali .

Sembra equo, anche in analogia a quant o
previsto per gli altri atti del direttore del -
l'ufficio del lavoro portuale, contro i quali è
ammesso ricorso al capo del compartiment o
(articolo 147), che le tariffe siano approvat e
e rese esecutive dal direttore marittimo con
decreto non sottoposto alla preventiva auto-
rizzazione ministeriale, in modo che gli in-
teressi possano eventualmente ricorrere, en-
tro 30 giorni dall'entrata in vigore del decreto
stesso, al ministro della marina mercantil e
anche per questioni di merito .

In tal modo l 'amministrazione centrale, ch e
possiede elementi di valutazione e di giudizio

assai maggiori di quella periferica e che segu e
l'andamento dei traffici e la congiuntura eco-
nomica da un osservatorio più generale e po-
sto al di fuori del gioco degli interessi local i
e delle passioni ambientali, convocate even-
tualmente presso di sé le parti (i rappresen-
tanti degli operatori portuali e dei lavoratori) ,
potrebbe modificare quelle tariffe la cui ap-
plicazione si manifestasse incontestabilment e
dannosa agli interessi generali del traffico .

Tale intervento, d'altra parte, a lungo an-
dare porterebbe all'adozione di criteri uni -
formi nella determinazione delle tariffe, la
cui disparità costituisce motivo di vivaci cri-
tiche e rilievi da parte degli utenti stranier i
dei nostri porti .

Desidero, infine, raccomandare al ministro
di voler accogliere il voto formulato dall'as-
semblea generale ordinaria dei soci dell'as-
sociazione spedizionieri del porto di Genova ,
e cioè il voto che, durante il corrente anno
1961, venga approvata l'inclusione degli spe-
dizionieri genovesi negli organi deliberativ i
del consorzio autonomo del porto di Genova .
Io presenterò, insieme al collega onorevol e
Trombetta, una proposta di legge a tale ri-
guardo : confido che il Governo si dichiarer à
ad essa favorevole .

Daremo il nostro voto favorevole al bi-
lancio, non solo perché facciamo parte dell a
cosiddetta « convergenza », ma anche e so-
prattutto per la fiducia che ha sempre ispi-
rato ed ispira il ministro Jervolino prepost o
al delicato e importante settore della marin a
mercantile ; egli saprà, in un paese marinar o
quale è l'Italia, dar vita ad una politica ma-
rinara sempre più dinamica, sempre più sag-
gia, sempre più efficiente . (Applausi) .

PRESIDENTE .

	

iscritto a parlare l'ono-
revole Santi . Ne ha facoltà .

SANTI . Signor Presidente, onorevoli col -
leghi, signor ministro, nel marzo scorso, il -
lustrando in quest 'aula il caso del disarm o
del Conte Grande, già in servizio sulle line e
del sud America e il posto del quale venn e
preso dalla nave di nn armatore privato ac-
quistata all'estero, rilevavo l'opportunità, l a
necessità di instaurare una seria discussion e
sulla situazione attuale della marina mercan-
tile italiana, sulle sue deficienze e sulle su e
esigenze : in una parola, sulla politica mari-
nara del nostro paese . Il bilancio del Mini-
stero della marina mercantile poteva offrir e
l'occasione auspicata ; senonché le condizion i
tecniche nelle quali il bilancio viene discuss o
non consentono quel dibattito ampio ed ap-
profondito che io avevo auspicato .
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Mi limiterò pertanto ad alcune considera-
zioni di carattere generale . Può darsi che que-
sto mi porti a ripetere cose già dette da altri .
Comunque non ho nulla in contrario a dir e
che le osservazioni, le critiche, le indicazioni
che mi permetterò di avanzare ripetono quell e
scaturite da un convegno sui problemi del-
l'economia marinara indetto dalla C .G.I .L . ,
nei primi giorni dello scorso luglio, a Genova .

Da quel convegno emerse l'esigenza pri-
maria, fondamentale, di impostare in modo
unitario ed organico una politica marinara ,
intendendo per politica marinara non quell a
afferente soltanto ai servizi e ai trasporti ma-
rittimi veri e propri, ma che considera gl i
altri due settori — quello cantieristico e quell o
portuale — che con il naviglio dànno vita
al più vasto campo dell'industria marittima ;
industria che, per il crescente sviluppo de i
traffici su scala nazionale ed internazionale ,
acquista sempre più il carattere e l'impor-
tanza (come mi permisi di dire in quel con-
vegno) di un'industria di base, recante rile-
vanti contributi, per vari canali, al reddito
nazionale e con un complesso di attività a
queste industrie collegate .

Ora, noi non saremo evidentemente i n
grado di delineare in questo campo una po-
litica efficiente se non consideriamo in un a
visione razionale e organica navi, porti, can-
tieri, trasporti ferroviari, stradali e fluviali ,
complessi di attività che dipendono da var i
dicasteri e per i quali manca, a mio avviso ,
un coordinamento necessario ad un livello ef-
ficiente .

Io affermo, in contrasto con l'oratore del
gruppo liberale che ho ascoltato poco fa, e
senza esitazione, che il complesso settore del-
l 'economia marittima, di vitale importanz a
per il nostro paese, esige come per il settor e
delle fonti di energia, come per il settore si-
derurgico ed altri, l'intervento coordinato, i n
funzione di orientamento, di propulsione e dl
stimolo, dello Stato . Avviene, invece, che nel
campo del settore marittimo, più che negl i
altri forse, vengono sempre più a prevaler e
interessi privati con evidente sacrificio di
quelli pubblici, quindi di quelli della collet-
tività nazionale .

Ma v'è da dire di più, e cioè che il Go-
verno, benché possegga strumenti adeguati ,
come la Finmare e la Fincantieri, e no-
nostante che la gestione dei porti sia attività
pubblica, non solo non si propone una poli-
tica di maggior intervento e di sviluppo, ma
persegue addirittura una politica di ridimen-
sione delle proprie attività ; il che vuoi dire
lasciare sempre più ampio spazio all'inizia-

tiva privata, che è mossa da interessi e d a
intenti che per la loro natura contrastano con
gli interessi e con gli intenti nazionali . Mi ri-
ferisco, signor ministro, in modo specifico alla
riduzione delle attrezzature cantieristiche d i
Stato, riduzione di un terzo circa rispetto a
quelle attuali ; mi riferisco all'apertura dei
porti a gruppi monopolistici privati attravers o
le cosiddette autonomie funzionali; mi riferi-
sco ancora alla riduzione delle attività dell a
Finmare, proprio mentre esigenze e condi-
zioni particolari, in prospettiva non avveni-
ristica, ma concreta, sollecitano uno svilupp o
del settore pubblico al quale, per quanto ri-
guarda i trasporti marittimi, è inibita una
partecipazione attiva alla marina da carico .

Ora, è bene che si sappia che i lavorator i
interessati, marittimi, cantieristici e portuali ,
esprimono la loro decisa avversione a quest i
propositi, a questa politica che ci porta a
subordinare sempre più l'economia marittim a
agli interessi dei gruppi privati . Per contro ,
i lavoratori di cui ho parlato sollecitano un a
politica di rinnovamento e di sviluppo dell a
flotta mercantile e dei settori ad essa diretta -
mente collegati . Una marina arretrata, supe-
rata nelle sue tecniche, costretta a vivere a i
margini del mercato internazionale dei noli ,
una marina che persegue ancora, per la pi ù
parte, un tipo di traffico aleatorio come quell o
cosiddetto volandiero obbliga i marittimi a
condizioni di lavoro difficili e pesanti e rende
più aspra la contesa per la conquista di con -
dizioni civili e moderne di esistenza a bordo ,
di salari corrispondenti alle esigenze della vita
di oggi, con prestazioni previdenziali ed as-
sistenziali che oggi sono inadeguate .

Lo stato attuale della produzione cantieri-
stica, poi, con il suo potenziale ulteriorment e
minacciato, e le condizioni di arretratezza dei
nostri impianti portuali, minacciano a loro
volta i livelli di occupazione e di salario degl i
operai dei cantieri e dei lavoratori portuali .
Questa minaccia, che è presente ed incom-
bente, assumerebbe naturalmente dimensioni
di eccezionale gravità se per avventura (ma
non avverrà) seguissimo l'impostazione che
si vuoi dare da parte di alcuni colleghi alla
politica del lavoro nei porti italiani . Perciò
i lavoratori interessati, in quel convegno che
ho dianzi ricordato, hanno posto e pongono
ancora, con forza, l'esigenza di una flotta mo-
derna, competitiva, come quella di molt i
paesi, che può assicurare ai lavoratori addett i
condizioni salariali e normative ben superior i
a quelle di cui godono i nostri marittimi .

Mai come in questo settore dell'economi a
marittima gli interessi dei lavoratori coinci-
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dono, dunque, con l'interesse pubblico nazio-
nale, se consideriamo l'apporto che viene re-
cato all'economia del paese, sotto vie e form e
diverse, da una marina -moderna ed efficiente .

Purtroppo, devo riconoscere che il Govern o
e il Ministero della marina mercantile son o
lungi dall'avere acquisito questa consapevo-
lezza di identità di interessi, e rinunciano ad
una politica organica di sviluppo del settore
che solo lo Stato è in grado di attuare e d i
programmare. Non fa dunque meraviglia che
un grande armatore privato, il dottor Costa ,
presidente della più forte associazione di ca-
tegoria degli armatori privati, abbia recen-
temente confermato la sua gratitudine allo
Stato per quanto lo Stato ha fatto, e sia per -
venuto a proclamare che gli armatori devon o
rinunciare a qualsiasi ulteriore aiuto da parte
dei pubblici poteri. Ciò significa che la poli-
tica che è stata fin qui condotta ha creat o
situazioni tali per cui questi gruppi privat i
trovano nelle condizioni reali ed effettive de l
nostro settore marittimo un alimento che rend e
più prospere le loro aziende e più elevati i lor o
profitti .

Onorevoli colleghi, la relazione Colasanto
(120 pagine di onesta fatica, che come tale va
apprezzata) è un documento sotto molti aspett i
interessante . Naturalmente, in essa sono dette
cose giuste e cose meno giuste, cose ovvie ed
altre meno. Si accettano, per altro, tesi e d
indicazioni che sono state per il passato re -
spinte dai relatori di maggioranza . Si fanno
affermazioni come quella contenuta a pagin a
47, che considero molto audace e che, nei suo i
termini così avanzati, non mi sento nemmen o
di sottoscrivere, e cioè che sarebbe stato ad -
dirittura interesse comune che lo Stato fab-
bricasse navi nei suoi cantieri e le regalasse
alla Finmare . Il nostro collega relatore giunge
a dire che, se si fosse seguita una politica d i
questo genere fin dall'inizio, probabilmente s i
sarebbero risparmiati molti miliardi . Eviden-
temente egli mette in rilievo che lo Stato h a
una grave responsabilità, perché lo svilupp o
del settore pubblico non è andato di pari
passo con quello privato . Comunque, su que-
sto argomento mi permetterò di fare un breve
cenno più tardi .

Dall'insieme della relazione (che tra pa-
rentesi getta una pesante palata di terra sul
disegno di legge Jervolino per le società sov-
venzionate, disegno che si è arenato al Se-
nato) traspare un complesso di osservazioni ,
anche se talvolta contraddittorie, che costitui-
scono una critica più o meno velata alla po-
litica sin qui condotta nel settore . Tuttavia
le conclusioni alle quali il relatore giunge

non sono coerenti con gli elementi che la su a
analisi diligente e minuziosa fa affiorare nel
corso delle pagine che noi abbiamo letto .

Anche per questo, quindi, noi voterem o
contro questo bilancio, che è il segno rappre-
sentativo di una politica marinara che no i
consideriamo lesiva degli interessi dei lavo-
ratori e della collettività nazionale .

Dalle affermazioni del relatore, corredat e
di dati statistici, emerge che il traffico marit-
timo è in continuo incremento per la dina -
mica del commercio mondiale . Qui conviene
fare una prima osservazione : la mancanza di
preveggenza da parte del Governo, del Mini-
stero della marina mercantile, dell'I .R.I ., della
Finmare . Qui non si trattava di fare dell e
previsioni campate in aria, di giocare al lotto .
Sappiamo che oggi non c'è organismo, parti-
colarmente se pubblico come un ministero ,
che non sia dotato di strumenti di avvista-
mento del sorgere e dello svilupparsi di de-
terminate tendenze nel campo dell'economia .
Risulta anche dalla relazione una : certa sta-
bilità dei noli ad un livello che consente ge-
stioni economiche, a condizione, naturalmente ,
che il traffico sia esercitato da navi adatte ,
cioè veloci, specializzate per tipo di carico, i n
attività su linee regolari, secondo i criter i
moderni che si vanno affermando nel camp o
dei traffici marittimi .

Ora, noi abbiamo non una prospettiva, m a
la certezza che ci è data da un processo, i n
corso di sviluppo, dei traffici mondiali . In
quali condizioni si presenta la marina mercan-
tile italiana ? Qual è la sua consistenza ?
Quale il suo stato civile (il quale agli effett i
dell'efficienza di una marina moderna ha un a
importanza decisiva) ? Leggiamo, dai dati ch e
ci ha fornito il nostro collega, che la nostra
flotta mercantile da carico e passeggeri am-
montava, al 31 dicembre 1960, a 5 milioni
165 mila tonnellate di stazza lorda ; superiore ,
quindi, al livello di anteguerra . Ma di quest o
tonnellaggio globale più della metà, esatta-
mente il 51,6 per cento, deve considerarsi vec-
chio, da sostituire . Il 32 per cento, infatti, de l
totale conta un'età dai 15 ai 20 anni, vale a dir e
è di costruzione bellica, e voi sapete la diffe-
renza che esiste per una nave se costruita in
periodo bellico o in periodi di normalità di
rifornimento di tutto quanto è necessario . Il
2,9 per cento delle nostre navi ha un'età che
va dai 20 ai 25 anni, e il 16,6 per cento ad-
dirittura conta un'età superiore ai 25 anni .

Mi permetto di affermare che questo na-
viglio, cioè oltre la metà della nostra flotta
mercantile, deve considerarsi vecchio, in grado
di reggere difficilmente alla concorrenza inter-
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nazionale . Io non sono un tecnico, ma posso
bene immaginare che cosa vuoi dire una nave
vecchia . Vuoi dire innanzi tutto una nave pi ù
lenta, che impiega non solo 15 giorni anziché
10 o 12 ad effettuare un determinato viaggio ,
ma che abbisogna anche di frequenti soste
per riparazioni, che ha una minore capacità
di carico, che è costretta a soste più prolungate
nei porti per le operazioni di disbrigo . Il mio
collega Concas aggiunge che consuma di più .

difficile, in queste condizioni, competere in-
ternazionalmente con le navi più moderne ,
più veloci, specializzate, che hanno un eser-
cizio meno costoso .

Altro dato interessante — e faccio qui l'ac-
cenno che avevo annunciato — è quello che
si riferisce alla consistenza del settore pub-
blico. Prima della guerra questo settore rap-
presentava, se i dati sono esatti, il 34 per
cento circa dell'armamento complessivo, ora
rappresenta soltanto il 12 per cento circa . Per -
ché non si è sviluppato il settore pubblic o
di pari passo almeno con quello privato ? No i
siamo pervenuti ai 5 milioni attuali partend o
dalle 310 mila tonnellate superstiti, e, come
tali, viventi, direi, all'8 maggio 1945, con i l
recupero e la costruzione di altre 200 mil a
tonnellate, con la costruzione nei nostri can-
tieri, con contributi dello Stato, di un mi-
lione 800 mila tonnellate circa, con l'acquisto
all'estero, anche qui con cospicui aiuti d a
parte dello Stato, di ben 2 milioni 800 mil a
tonnellate circa. Gli armatori privati hann o
acquistato all'estero navi vecchie, che son o
risultate di grande reddito nei periodi dell e
punte speculative come quelli della Corea e
di Suez, ma che oggi obbligano la marin a
mercantile italiana ad una percentuale di di-
sarmi ben superiore alla media mondiale .
Dunque, più alta percentuale di navi vec-
chie, più alta percentuale di disarmi, ridott a
ad un terzo la presenza percentuale della ma-
rina pubblica, condizioni di lavoro pesanti_ e
difficili, salari inadeguati, insufficiente previ-
denza ed assistenza per i marittimi, cantier i
dello Stato minacciati di essere ridotti di un
terzo, cioè di una potenzialità produttiva d i
200-250 mila tonnellate annue (il che, fra l'al-
tro, viene a mutare il rapporto tra cantier i
pubblici e cantieri privati a favore di quest i
ultimi) ; impianti portuali inadeguati (ho an-
cora impresse nella memoria quelle righe dell a
relazione che si riferiscono allo stesso port o
di Napoli), e vulnerate le nostre attrezzature
portuali, nella loro caratteristica di attivit à
pubblica, dalle cosiddette autonomie funzio-
nali ; minore incidenza percentuale della no-
stra marina nei confronti di quella mondiale

rispetto all'anteguerra, perché se noi siamo
cresciuti rispetto al 1939, la marina mondial e
nel suo complesso è cresciuta più di quanto
siamo cresciuti noi ; un incremento, infine ,
della bandiera estera nella presenza presso i
nostri porti (la relazione ci ricorda che su
un movimento di 70 milioni di tonnellate di
merci imbarcate e sbarcate nei nostri porti i n
navigazione internazionale, cioè da e pe r
l'estero, il 65 per cento è stato coperto da ban-
diera estera) . E qui sorge il problema delle
discriminazioni di bandiera, che sono realiz-
zate da una serie di Stati, ma sorge anche un
interrogativo : che cosa hanno fatto i ministeri
interessati, da quello della marina mercantil e
a quello del commercio estero, a quello degl i
affari esteri, non dico per esercitare un'opera
di protezionismo particolare in favore della
nostra marina, indirizzo che respingiamo, ma
per creare un argine alla invadenza dell e
bandiere estere, le quali sono tutte favorite ,
cioè sovvenzionate, perché non vi è al mondo
un paese nel quale l'industria marittima e
l'industria cantieristica collegata non siano
aiutate e finanziate dallo Stato ?

A questi risultati, a questa situazione ci
ha portato la politica che è stata perseguita
per anni dal Ministero della marina mercan-
tile, da quello delle partecipazioni statali, da l
Ministero dei lavori pubblici, dal Govern o
nel suo insieme ; politica che per altro non si
intende affatto modificare .

Ho cercato di illustrare gli elementi sa-
lienti di una situazione molto seria sulla qual e
va richiamata l'attenzione del Parlamento e
del paese, situazione che Governo e grupp i
privati sono, a mio avviso, incapaci di affron-
tare secondo una visione organica, a lunga
scadenza, che si preoccupi di salvaguardar e
interessi sostanziali della nazione e specific i
interessi dei lavoratori addetti all'industria
marinara . Noi conosciamo anche le argomen-
tazioni che vengono avanzate per spiegare que-
sta situazione e per giustificare questa poli-
tica : politica che per noi significa immiseri-
mento, difficoltà per la nostra economia mari-
nara, fatta eccezione per poche isole privile-
giate alle quali sono ancorati i gruppi privati
più forti; politica che significa attacco ai li -
velli di occupazione, ai livelli salariali, alle
condizioni dei lavoratori dei porti, dei can-
tieri, del mare .

Qui si è parlato molto dei porti, di alt i
costi dei servizi portuali, attribuendone la re-
sponsabilità alle forme di organizzazione de l
lavoro portuale e dimenticando o-che questi alti
costi, ove esistono, sono dovuti all'arretratezz a
degli impianti ed alla insufficienza delle attrez-
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zature, che spesso costringono a soste prolun-
gate e costose i navigli . I lavoratori portual i
hanno sempre rivendicato, e rivendicano ogg i
ancora, l'urgenza dei miglioramenti tecnic i
necessari per rendere i porti sempre più fun-
zionali e le operazioni meno costose . Natu-
ralmente, i lavoratori si preoccupano giusta-
mente che questo progresso tecnico, del quale
sollecitano l'ingresso nelle zone dei nostr i
porti, non si traduca in un peggiorament o
delle loro condizioni di lavoro, di salario, ma ,
al contrario, crei delle condizioni per cui i
loro livelli di vita e di salario possano miglio -
rare .

PRESIDENZA DEL VICEPRESIDENT E

BUCCIARELLI DUCC I

SANTI. L'onorevole Colasanto fa ad un
certo punto della sua relazione, sul capitolo
64, una difesa del lavoro portuale, delle com-
pagnie portuali, che non sono quelle corpora-
zioni di incappucciati medioevali che son o
state qui evocate dalle parole del collega Trom -
betta . (Interruzione del deputato Colitto) .

MANNIRONI, Sottosegretario di Stato pe r
la marina mercantile . Corporativi sì, ma in-
cappucciati no .

SANTI . No, non corporativi ! La media
nazionale dei guadagni è stata nel 1960 di lir e
3 .057 al giorno . Quello dei portuali è un la-
voro per il quale occorrono doti fisiche parti-
colari, è un lavoro per il quale occorre una
esperienza che si acquista nel corso di lungh i
anni; è un lavoro, infine, che presenta risch i
e pericoli non indifferenti . Le 3.057 lire de l
1960 rappresentano un aumento di circa i l
10-12 per cento sulla media del 1959, ma i l
nostro stesso relatore ci fa rilevare che a que-
sto aumento dei guadagni del 10-12 per cent o
in un anno ha corrisposto un aumento di pi ù
del 20 per cento del rendimento del lavoro ,
perché le merci manipolate nel 1959, ed all e
quali questi dati fanno riferimento, sono state
53 milioni di tonnellate, e sono passate a 64
milioni di tonnellate nel 1960 .

	

-
Francamente vorrei dire ancora qualch e

cosa a proposito delle cosiddette « autonomi e
funzionali », cioè del diritto che rivendican o
imprese private di acquisire condizioni parti-
colari di privilegio, in aree del demanio pub-
blico e in un settore di attività pubblica com e
quello dei porti ; che rivendicano il diritto di
attrezzarsi come esse meglio credono per i l
loro esclusivo interesse ; che rivendicano —
attraverso i nostri colleghi che hanno parlat o
oggi — il diritto di scegliere la manodopera

come esse credono e di pagarla come ess e
credono, indipendentemente dalle pattuizion i
e dalle statuizioni che fino a questo moment o
hanno costituito la base del trattamento e
delle tariffe delle compagnie portuali . Nello
stesso tempo in cui, in nome della libertà, ri-
vendicano tutte queste cose (e lo fanno in nom e
della libertà e d'una battaglia contro il « pri-
vilegio ») nello stesso tempo, in nome di no n
so che cosa, rivendicano dallo Stato diecin e
di miliardi di spese per attrezzature, per svi-
luppo dei porti, per raccordi con le vie terre-
stri, ferroviarie e idroviarie, ecc . ecc .

Noi siamo contrari alle « autonomie » per-
ché tali autonomie rappresentano la penetra-
zione di interessi privati nei porti, vengono a
snaturare il carattere di servizio pubblico d i
queste attività, impediscono la soluzione de l
problema di fare del porto uno strumento a
disposizione di tutta l'economia e costituiscono
anche un attentato (è chiaro : lo avete confer-
mato voi con le vostre parole) ai salari ed al -
l'occupazione dei lavoratori .

Noi, come lavoratori, abbiamo interessi di -
retti in questa faccenda ! Gestione pubblic a
o privata dei porti, parziale o 'totale, non è
cosa che ci possa lasciare indifferenti : perché
un conto è il tipo e il contenuto d'un rapport o
di lavoro in un settore di gestione pubblica ,
un conto è un rapporto di lavoro — come tip o
e come contenuto — in un settore di attività
privata ; tanto più quando questo settore di
attività privata viene direttamente e aperta -
mente a minacciare non solo le conquiste rag-
giunte, ma la stessa occupazione, cioè il pan e
per i lavoratori .

Le autonomie funzionali compromettono la
possibilità d'una direzione unitaria dei porti ,
la possibilità di programmare una linea na-
zionale di sviluppo e di rammodernamento de i
complessi portuali . Da lungo tempo la nostr a
organizzazione di categoria chiede un pian o
nazionale che tenga nel dovuto , conto i colle-
gamenti ferroviari, stradali, ecc., in relazione
alle esigenze dello sviluppo economico in att o
nel paese, e che preveda il possibile incre-
mento di traffici, con nuovi paesi e con nuov i
mercati .

In realtà, la politica nel settore portual e
non ha mai avuto una seria impostazione ed
un logico sviluppo. Spesso si sono prese ini-
ziative e si è speso denaro dello Stato pe r
esigenze — diciamo pure la parola — di ca-
rattere paternalistico od elettoralistico, senz a
fare gli adeguati investimenti ove le esigenz e
dello sviluppo dei traffici li esigevano co n
urgenza .
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Occorre addivenire ad una riqualificazion e
razionale degli empori portuali, concentrar e
investimenti e mezzi là dove si appalesa l a
necessità di essi in rapporto allo sviluppo d'u n
determinato settore e d'una determinata zona .

Noi dobbiamo fare delle scelte . I porti in
Italia sono molti . Non possiamo spendere in -
differentemente, anche se proporzionalmente ,
per tutti . Vi sono delle scelte obbligate ch e
voi non siete ancora in grado di fare perch é
la politica che perseguite non tiene conto de l
prevedibile sviluppo economico del paese .

In fatto di porti, siamo in grave ritardo .
Mi auguro che questo ritardo sia colmabil e
quanto prima : abbiamo piani regolatori ch e
risalgono a 40-50 anni fa . Ora, noi chiediam o
di nuovo un piano nazionale dei porti ; chie-
diamo che sia messo ordine nella politica por-
tuale ; chiediamo di razionalizzare e di poten-
ziare gli impianti e le strutture, di precisar e
le attribuzioni dei ministeri interessati, di
garantire la democraticità della gestione dei
porti e di considerare seriamente che il porto ,
insieme con la nave ed il cantiere, è uno dei
pilastri dell'industria marittima, e che la po-
litica portuale deve essere collegata alle esi-
genze di fondo di una seria politica non sol o
marinara, ma di sviluppo economico generale .
Vi sono porti che nel corso di questi ultim i
anni hanno perduto importanza, ve ne sono
altri che sono venuti avanti, con esigenze che
devono essere risolte in modo sollecito . Io che
non sono esperto di queste cose non avrei pen-
sato, qualche anno fa, allo sviluppo in corso ,
ed a quello futuro, del porto di Ravenna . I l
nome di La Spezia mi ha sempre richiamato
l'idea di un porto militare, ed è stato così fin o
alla fine della guerra : oggi La Spezia si trov a
in ben altre condizioni . Nelle Puglie, il port o
di Bari ha perso d'importanza, mentre Ta-
ranto, con il quarto centro siderurgico, e Brin-
disi, per varie iniziative industriali, sono port i
che vanno crescendo d'importanza . Occorre
dunque operare con tempestività, per evitare
che deficienze, ritardi, errori, vengano a costi-
tuire delle strozzature allo sviluppo generale
dell 'economia, e particolarmente dì quella d i
determinate zone o regioni del nostro paese .

Vorrei dire ancora una cosa sul problem a
del lavoro portuale . Quando si parla di que-
sti problemi, si avanza sempre una insinua-
zione : le operazioni di carico e scarico nei
porti italiani sono costose perché alto è i l
prezzo della manodopera . Credo di aver di -
mostrato che così non è, in quanto dobbiamo ,
fra l 'altro, considerare che sul costo global e
delle operazioni le tariffe di manodopera no n
incidono che in minima parte, perché ad esse

si aggiungono, oltre ai compensi agli opera-
tori portuali, quelli alle imprese di imbarco
e sbarco, quelli agli spedizionieri ed agl i
agenti marittimi (che io non voglio cacciar e
dai porti fino a quando non si trovi una solu-
zione razionale e non burocratica), le tasse
di ormeggio e di ancoraggio, le tasse doga-
nali, le spese di assicurazione, per non parlare
dei grandi profitti che incidono sul costo com-
plessivo del trasporto marittimo . Io vi dico ,
tuttavia, con molta franchezza (e sono cose
che la nostra organizzazione ha detto e ripe-
tuto) che nulla vieta che le tariffe per la ma-
nodopera a tonnellaggio possano trovare, at-
traverso normali trattative tra le parti e non
per imposizione dall'alto, reale aderenza all a
necessità di nuovi impianti e quindi di nuov i
sistemi di lavoro. L'economicità dei costi va
dunque, e comunque, ricercata soprattutto
nella efficienza delle attrezzature, nella capa-
cità di ricezione e di rapido smistamento
delle merci ; e non nel costo della manodo-
pera .

Nel settore cantieristico, le responsabilit à
governative, e quelle specifiche del Ministero
delle partecipazioni statali e dell'I .R.I ., sono
particolarmente pesanti ; esse trovano confer-
ma nel piano di smobilitazione e di riconver-
sione proposto dal Governo e partente da
una visione errata, settoriale, che considera i
cantieri come un settore produttivo a sé stan-
te, avulso da una programmazione coordinata
degli interventi dello Stato nel complesso del-
l'economia marinara e staccato, altresì, dal
contesto delle attività industriali controllat e
dallo Stato medesimo . Di conseguenza, nel -
l'ambito dello stesso I .R.I . è mancato qual-
siasi coordinamento tra i settori siderurgico ,
motoristico e cantieristico ; è mancata, cioè,
una politica navalmeccanica .

L'errore di fondo che caratterizza. la po-
litica governativa nel settore, e al quale risale
la responsabilità della presente situazione sta ,
è bene ribadirlo, in una mancata imposta-
zione nazionale autonoma del mercato naval e
italiano, che ha una sua ragione non sol o
di essere, ma di svilupparsi, se collegato all a
esigenza di una politica di traffici marittim i
liberata dal condizionamento di massicci in-
teressi privatistici e ispirata veramente al pre-
minente interesse nazionale, ciò che dovrebb e
essere caratteristica saliente del settore ma-
rittimo .

Devo dare atto al relatore onorevole Cola-
santo della difesa che egli fa, a pagina 66
della sua relazione, dei cantieri di Stato in
modo particolare, e dell'industria cantieri-
stica in senso generale . Tralascerò le motiva-
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zioni attraverso le quali, per tappe successive ,
l'onorevole Colasanto arriva a conclusion i
che, in sostanza, sono quelle stesse alle qual i
noi siamo giunti, e che egli riassume co n
queste parole : « Accettare la diminuzione d i
potenzialità dei nostri cantieri, e specialmente
di quelli a capitale pubblico, significherebb e
porsi in una posizione di grande prudenza ;
ma questo finirebbe col farci retrocedere e ri-
nunziare alla necessaria lotta per l'espansion e
del nostro lavoro . I cantieri — conclude i l
relatore — devono mantenere l'attuale poten-
ziale e devono lavorare ; e lo Stato deve ricor-
rere a tutti gli accorgimenti necessari per
farli lavorare, anche con maggior rischio e
con maggiore fede » .

A questo punto il relatore pone il problema
delle maestranze, sul quale anch'io mi sof-
fermerò brevemente, essendo noi particolar-
mente interessati alla tutela dei lavoratori mi-
nacciati nelle possibilità di occupazione . La
nostra opposizione alla chiusura dei cantier i
non è, però, motivata soltanto da esigenze d i
occupazione ; se anche il Governo garantiss e
a tutte le maestranze dei cantieri un'altra
occupazione, noi non saremmo sodisfatti, e c i
batteremmo egualmente contro la chiusura
dei cantieri . In verità, per le condizioni par-
ticolari di sviluppo dell'industria nell'attuale
congiuntura, non sarebbe difficile trovare al-
tri posti di lavoro per maestranze esperte e
qualificate come quelle di cui ci occupiamo .

COLASANTO, Relatore . Esiste un'alterna-
tiva alla chiusura, ed è quella dell 'ammoder-
namento .

SANTI. D'accordo . Noi, ad ogni modo, sia-
mo contrari alla chiusura dei cantieri, che
tuttavia rappresenta una minaccia attuale per
molti lavoratori . All'Ansaldo di Livorno, ad
esempio, uno dei cantieri « condannati », s i
sta verificando una situazione estremamente
seria. Vi sono operai sospesi, vi è una si-
tuazione di grave incertezza. Oggi vi è stat a
una manifestazione cittadina con il concors o
di tutti i partiti, di tutte le forze sindacal i
ed economiche della città, per rivendicare l a
sussistenza, il rammodernamento e lo svi-
luppo del cantiere .

Mi chiedo — se questa politica di incer-
tezze promossa dalle partecipazioni statali do-
vesse andare ancora avanti — se noi ad u n
certo momento saremmo in grado (anche se
l'onorevole Bo cambiasse opinione) di impe-
dire la chiusura .

Questa condizione di incertezza che cos a
ha portato ? Decine e decine di lavoratori qua-
lificati, provetti, specializzati, si sono dimessi ,
ed hanno trovato lavoro in altre aziende . co-

me il Nuovo Pignone di Firenze o altre
aziende di Livorno e di Pisa . Può darsi che
noi ci troveremmo nella situazione di no n
avere una attrezzatura tecnica e di mae-
stranze sufficiente per far vivere questi can-
tieri .

Ho letto in questi giorni che sono state
ordinate sei petroliere dall'Unione Sovietica .
Ora, mi chiedo, nell'attuale congiuntura favo-
revole di sviluppo dell'economia e dei traffic i
mondiali, se da questo o da quel paese giun-
gono, e possono giungere, ordinativi di nav i
(da paesi, ad esempio, che hanno di recent e
acquistato la loro indipendenza e sono preoc-
cupati di formarsi una marina come mezz o
di comunicazione e di trasporto delle lor o
materie prime, e come mezzo di importa-
zione di prodotti finiti fino a che la loro in-
dustria non sarà sviluppata), con questa scia-
gurata politica delle partecipazioni statali che
ha suonato campane a morto per un'industri a
che va invece difesa, rimodernata, sviluppat a
e messa in grado di competere, potremo no i
essere in condizioni di far fronte alle even-
tuali, prevedibili richieste ?

A parte quello dell'occupazione dei lavo-
ratori, il problema è soprattutto questo : il
programma di ridimensionamento di u n
terzo del potenziale attuale degli stabiliment i
della Fincantieri rappresenta un attentato
ad uno strumento produttivo che noi abbiam o
interesse a mantenere vivo ed efficiente . Non
si può fare un programma con previsioni, co n
considerazioni arbitrarie sul volume delle
commesse future, richiamate in termini pes-
simistici, a conforto ed a giustificazione dell a
politica di ridimensionamento .

Non si vuol tener conto di quanto di nuovo
si annunzia in campo internazionale nelle tec-
niche dei trasporti marittimi e che impon e
rapidi adeguamenti alla flotta mercantile, se
si vuole che essa resti nel campo della com-
petizione ; né della possibilità offerta dal sor-
gere di nuovi paesi indipendenti ; né dello
sviluppo dei traffici mondiali .

inesatto e superficiale richiamarsi a d
una crisi generale ed indifferenziata dell'in-
dustria cantieristica sul piano mondiale. In
realtà vi sono, e vi saranno, industrie cantie-
ristiche in crisi, ed altre no . Certo, saranno
in crisi quelle che non sanno darsi un'unità
di direzione, che non si rinnovano, che null a
fanno per entrare in competizione con quelle
più avanzate e moderne .

Ritengo assurdo ed illogico fare previ-
sioni così drammatiche e negative per l'indu-
stria cantieristica di un paese che ha metà
della sua flotta da rinnovare, il che consente
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una prospettiva di lavoro per i cantieri a cos ì
lunga scadenza da porre l'industria di Stat o
in grado di provvedere agli investimenti ne-
cessari per la trasformazione, a livelli tec-
nici più avanzati, di tutto il suo apparat o
produttivo in questo settore .

Ecco perché noi respingiamo il piano delle
partecipazioni statali come una posizione d i
rinuncia degli interessi dello Stato a favor e
dell ' industria privata nazionale e internazio-
nale, e postuliamo l'esigenza (concordo con
lei, onorevole Colasanto) di sviluppare gl i
investimenti per il rinnovo degli impianti ,
insieme con l ' instaurazione di un ciclo pro-
duttivo integrale e di una specializzazione
adeguata per tipi di costruzioni e insiem e
con una equilibrata localizzazione dell'indu-
stria navalmeccanica in funzione delle esi-
genze regionali e locali dell'economia marit-
tima .

La mancanza di una politica marinara or-
ganica da parte dello Stato, inevitabilmente ,
logicamente, ha consentito ai gruppi privat i
di rafforzarsi . La politica di protezioni accor-
date senza contropartite adeguate ci ha por-
tati all'attuale situazione, che è piena di in-
cognite e di preoccupazioni, potremmo dire
di pericoli .

Gli orientamenti e i propositi delle parte-
cipazioni statali e del Ministero della ma-
rina mercantile, che vengono a comprimere
le possibilità di sviluppo delle flotte della Fin -
mare, danno un tocco vivido a questa poli-
tica, assegnando alle flotte della Finmare
una funzione e una posizione marginale ne i
confronti della marina privata, con l'abban-
dono, da parte dello Stato, di ogni funzione
di direzione, di gestione e di impulso nel set-
tore dei trasporti marittimi .

I propositi del Governo denunciano la ri-
nuncia a servirsi degli strumenti controllat i
in suo possesso per realizzare una politic a
che tenga conto degli interessi del paese, e l a
rinuncia ad inserirsi attivamente nella con-
correnza internazionale, sia per i mercat i
esteri sia per quelli italiani . La gravità di
questa posizione è sottolineata dal fatto che
non si tiene alcun conto della necessità di
collegare la nostra politica marinara allo svi-
luppo crescente delle nostre attività econo-
miche .

Dal 1948 ad oggi l'incremento medio an-
nuo del traffico delle merci nei nostri port i
è stato del 9,5 per cento . Sappiamo già, per i
traffici internazionali, quanto sia bassa l a
percentuale coperta dalla nostra bandiera : il
34 per cento. Vi sono paesi che stipulano con
noi trattati di commercio, che impongono de-

terminate clausole che ci obbligano a servirc i
della loro marina ,mercantile . Non è avven-
turoso, se teniamo conto dei punti di par-
tenza del dopoguerra, prevedere per il 197 0
(si usa adesso fare previsioni per decenni) un
traffico di 150 milioni di tonnellate, ivi com-
presa la navigazione di cabotaggio .

Di fronte a queste prospettive, la politica
delle aziende di Stato è una politica di auto -
costrizione : contavamo, come settore pub-
blico, il 34 per cento circa della flotta d'ante-
guerra; siamo ridotti al 12 per cento .

Ora, in questo campo v'è molto da fare ;
ci vuole una visione coraggiosa, ottimista ,
confortata, del resto, dallo sviluppo mondial e
dei traffici . Ci vuole iniziativa, bisogna ri-
prendere le linee che si gestivano e che sono
state abbandonate, e non tanto e soltanto pe r
ragioni di prestigio, per ragioni di bandiera ,
ma perché questo rappresenta un investi-
mento utile, anche se a lunga scadenza, pe r
i benefici che apporta in definitiva all'econo-
mia nazionale ; tutto ciò è in contrasto con l e
parole dell'onorevole Trombetta, il quale, da
buon liberista, sollecitava dallo Stato una
serie di interventi, di misure e di incentivi
all'industria privata, anziché al servizio de l
settore pubblico . Noi sappiamo che cosa può
fare l'armamento privato, il quale opera se-
condo le leggi del profitto e che finora h a
preferito investire generalmente i suoi capi -
tali in navi vecchie, utili in congiunture spe-
culative analoghe a quelle della guerra d i
Corea e di Suez che ho ricordato; queste
navi, naturalmente, costituiscono una remora
alla soluzione della crisi attuale, che è un a
crisi di mezzi e di strutture della marina mer-
cantile italiana .

Abbiamo poi il grande monopolio, che non
esita a rivolgersi alla concorrenza internazio-
nale oppure trova soluzioni proprie, speci-
fiche, settoriali, costruendo navi per le pro-
prie esigenze, seguìto in questo indirizzo da -
gli stessi enti di Stato E.N.I . e Finsider ; il
che dimostra, fra l'altro, che non esiste una
politica marinara in Italia nell'ambito dell o
stesso I .R.I .

La nostra flotta va radicalmente rinnovata ,
e questo è uno dei compiti preminenti dell o
Stato, che è il solo in grado di effettuare gli
investimenti massicci necessari .

Noi non siamo pregiudizialmente contrari
ad una politica che favorisca lo sviluppo del-
l'armamento privato con provvedimenti cre-
ditizi e fiscali che abbiano adeguata con-
tropartita ; con costruzioni e servizi di na-
viglio specializzato e l'impegno di demolire
quello inadeguato ; con recupero del naviglio
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sotto bandiera ombra ; con programmazione
concordata del tipo di traffico, restrizione del -
le condizioni di acquisto all'estero, discus-
sione, contrattazione con i sindacati degl i
organici di occupazione, ecc .

In conclusione, noi vogliamo una flotta
moderna che sia in grado di competere in
campo internazionale, sottratta agli impegni
delle conferences, e che possa portare almeno
al 50 per cento la nostra presenza nel traffico
internazionale dei porti italiani .

A mio avviso, il rinnovamento e lo svi-
luppo della nostra flotta è una questione —
non vorrei dire parole grosse — di vita o d i
morte, perché è condizione indispensabile pe r
evitare che ricadano sulle spalle dei lavora -
tori, in forma di disoccupazione e di bass i
salari, le conseguenze della politica negativ a
dell'armamento dello Stato e di quello pri-
vato .

Vorrei dire, avviandomi a concludere, che
lascio al mio collega, onorevole Concas, i l
compito di trattare alcuni aspetti particolar i
delle condizioni dei lavoratori, ad esempio
il trattamento previdenziale .

Noi, oggi, ci avviciniamo all'opera de l
rinnovo dei contratti di lavoro per i marit-
timi. Noi vogliamo contratti di lavoro mo-
derni, condizioni di lavoro a bordo civili, no n
vogliamo più che i nostri marittimi vivan o
in condizioni che per molte navi e per molte
società, private in particolare, sono quelle d i
40 o di 50 anni fa . Questo non possiamo asso-
lutamente permetterlo . Vogliamo che sia abo-
lito il contratto a compartecipazione, che con -
sente agli armatori di far lavorare il marit-
timo per 30 mila lire mensili tutto compreso ,
che crea condizioni di subordinazione complet a
del lavoratore verso l'armatore, il quale, mol-
to spesso, non rispetta le percentuali fissate .

Aggiungo che chiediamo anche la mo-
difica dell'articolo del codice della naviga-
zione che, in contrasto con l'articolo 40 dell a
Costituzione che sancisce il diritto di sciopero ,
configura lo sciopero, in determinate condi-
zioni, come un ammutinamento . Abbiamo
avuto lavoratori denunciati, e mi dispiac e
dover rilevare che ciò sia avvenuto proprio
per iniziativa della Finmare . La Corte costi-
tuzionale è stata investita del problema, e d
io esprimo la fiducia che tra la Costituzion e
e il codice della navigazione, che risale a
molti decenni or sono, la scelta cadrà sulla
Costituzione, venendosi così a dichiarare la
incostituzionalità di quell'articolo del codic e
della navigazione di cui parlavo, ed a riaffer-
mare quindi, senza dubbio alcuno, il diritto
di sciopero dei marittimi .

Vogliamo un contratto di lavoro' moderno ,
che faccia guadagnare di più ai marittimi ,
che dia loro una condizione umana migliore ;
vogliamo che il marittimo sia tutelato, a
bordo, attraverso commissioni sindacali, che ,
senza ledere la necessaria disciplina discen-
dente dall'autorità del comandante responsa-
bile della nave, consenta ai lavoratori di in-
tervenire, attraverso queste commissioni ,
quando vi siano violazioni di contratto o man-
cato rispetto di determinati diritti .

Altri problemi sono quelli della revisione
degli iscritti al collocamento e della prepa-
razione professionale . Abbiamo molta gente a
terra, in attesa di imbarco da anni, man-
chiamo di specialisti in determinate condi-
zioni, abbiamo diplomati di istituti nautic i
che, non potendosi imbarcare, scelgono orma i
definitivamente altre vie di attività dopo ave r
impegnato anni e anni nello studio e nell a
esperienza per arrivare ad una determinat a
qualificazione professionale ; abbiamo scarsità
di ufficiali e abbiamo, nello stesso tempo, una
pletora di allievi ufficiali che non riescono ad
imbarcarsi .

Per concludere, onorevoli colleghi, vorre i
che restasse in voi e nel ministro, per le cos e
che ho detto, questa certezza : i lavorator i
marittimi, dei porti e dei cantieri, ritengon o
che sia loro dovere, oltre che -loro diritto ,
non limitare la loro attività al campo pura-
mente rivendicativo, salariale, normativo ;
essi sanno — ripeto cose già dette — ch e
una marina vecchia ed arretrata renderà pi ù
difficili le loro lotte e le loro conquiste . Noi
siamo interessati al progresso tecnico, al pro-
gresso economico, che deve tradursi in pro-
gresso sociale . Solamente una marina mo-
derna consentirà condizioni di vita miglior i
di quelle di cui attualmente godono i lavo-
ratori . Nella consapevolezza della identità dei
loro interessi immediati e futuri con gli inte-
ressi del paese, con gli interessi che son o
alla base della esigenza di uno sviluppo del -
l'intervento pubblico nei traffici marittimi ,
sta il grado di maturità e di coscienza civil e
e marinara dei lavoratori italiani diretta -
mente interessati a questo settore . (Applausi
a sinistra) .

PRESIDENTE. È iscritto a parlare, l'ono-
revole Pellegrino . Ne ha facoltà .

PELLEGRINO. Signor Presidente, onore -
voli colleghi, desidero sollevare, discutendos i
il bilancio della marina mercantile, due sol i
problemi, e cioè, come deputato siciliano, i l
travaglio della pesca nella mia regione, indi-
cando qualche soluzione che possa allegge-
rire il settore ; in secondo luogo, voglio atti-
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rare la sua attenzione, onorevole ministro ,
sulle condizioni dei lavoratori del mare nel-
l'attuale codice della navigazione .

E passo subito alla pesca siciliana. Mi
pare che uno sguardo comparativo alla con-
sistenza del naviglio motorizzato in Italia e d
in Sicilia, ed alla rispettiva produzione ittica ,
ci darà immediatamente il quadro di una
situazione pesante, se non di crisi. Sulla
consistenza del naviglio motorizzato dirò che
dal 1951 al 1959 (sono i dati di cui dispongo )
abbiamo avuto un incremento complessivo
dell '83,04 per cento in Italia, e del 206,79 pe r
cento in Sicilia . Invece la produzione ittica
in Italia, nello stesso- periodo considerato, ha
avuto uno sviluppo del 16,20 per cento, men-
tre in Sicilia ha subìto una diminuzione de l
15,91 per cento . Come si vede, nella nostr a
isola la motorizzazione della pesca ha avuto
uno sviluppo considerevole, oserei dire ver-
tiginoso. Non si può definire altrimenti un
progresso del 206,79 per cento nel 1959 rispet-
to al 1951 .

Nella sua relazione, l'onorevole Colasanto
ha notato giustamente che « la pesca motoriz-
zata ha avuto maggiore sviluppo nel litoral e
adriatico e siciliano » . Ma all'aumento de i
mezzi motorizzati di pesca non ha corrispost o
un aumento della produzione . Abbiamo visto
che un aumento della produzione, negli ann i
presi in esame, si è avuto in Italia, mentre
in Sicilia si è avuta una sensibile diminu-
zione del pescato . Questo squilibrio tra l'au -
mento della flottglia dei pescherecci e dell e
motobarche e la diminuzione della pesca de-
nuncia senz'altro, a vista d'occhio, una situa-
zione economica preoccupante, che si traduce
in un regresso senza soste della capacità pro-
duttiva media del singolo natante .

Ci pare di cogliere, a questo punto, ono-
revoli colleghi, una domanda sulla contrad-
dizione che apparentemente il fenomeno de-
nuncia . Cioè, come mai aumentano gli inve-
stimenti in un settore che denuncia tali dif-
ficoltà ?

Credo che si possa rispondere in un sol o
modo, e cioè che lo sviluppo della motorizza-
zione e dell'ammodernamento delle attrezza-
ture e dei mezzi da pesca è dovuto all'im-
prescindibile necessità dei nostri pescatori d i
respirare ancora un poco, adeguandosi all e
esigenze imposte dalla tecnica moderna . 2
facile, infatti, cambiare mestiere per i pesca-
tori ? 2 possibile abbandonare un patrimoni o
che è stato costruito granello su granello, co l
sacrificio doloroso di intere generazioni ? D a
qui l'ansia affaticante di demolire, ricostruire ,
cambiare, ammodernare, rinnovare. Ma que-

sta generosa operosità, questa ricchezza di
iniziative della marineria siciliana non si in-
quadra in una organica linea di politica ma-
rinara, che manca, come del resto mi pare
abbia avvertito lo stesso relatore, se a pagina
83 della sua relazione ha dovuto sottolinear e
che è necessario « rendere più redditivo il

lavoro dei nostri pescatori » .
Ma per quello che più particolarment e

ci riguarda diremo che, essendo interessati
alla pesca mediterranea, non abbiamo trovato
il Governo del nostro paese impegnato a risol-
vere il problema che tanto sanguinosament e
ha colpito la marineria siciliana : la pesca
nelle acque del canale di Sicilia . Guardi ,

onorevole ministro, che dovendo fare una
scelta, per economia di tempo, tra le vari e
cause e i tanti problemi della crisi della pesca
siciliana, ho ritenuto di trattare solo questo
problema, la pesca nel canale di Sicilia, per-
ché è il più attuale, il più urgente, e, a nostro
giudizio, quello di più facile soluzione, s e
esiste da parte vostra la volontà politica di

affrontarlo e risolverlo .
Non piangerò, dunque, sulla povertà de l

mare Mediterraneo . Non constaterò amara-
mente l'avvenuto suo sfruttamento fino al-
l'osso : e poi non è molto vero . Potrei dir e
che si impone ancora la sua conoscenza . Ma
dal Mediterraneo si può passare all'Atlantico ,
alle coste dell'Africa occidentale, alla pesca
d'altura. Alcuni nostri, i più ardimentosi, ci
si sono avventurati : non hanno avuto aiuti e
comprensione adeguati da parte vostra, e i l
risultato non è stato quello sperato . L'espe-
rienza quasi negativa non induce in tenta-
zione gli altri . Del resto non tutti possono ,
e direi debbono, attraversare le colonne d i

Ercole .
Sorge, dunque, il problema della pesca co-

stiera, che molto opportunamente è stata defi-
nita « la zona più depressa della nostra pe-
sca ». Il reddito è di fame . I sistemi di pro-
duzione sono medioevali, i mezzi di ricerc a
di nuovi banchi inesistenti, la pesca illecita -
mente praticata di continuo, nell 'assenza d i
un'adeguata sorveglianza, ha portato e port a

alla distruzione di stirpi marine . Con bella
immagine il presidente del centro sperimen-
tale della pesca di Messina, a questo propo-
sito, si domanda : « Quale contadino mette-
rebbe una carica di tritolo sotto il suo alber o
di limoni per raccoglierne i frutti ? » . Certo
nessuno, e se qualcuno lo facesse non sarebbe
che un pazzo .

Eppure sono molti coloro che nelle nostre
coste pescano come il contadino pazzo racco-
glierebbe i limoni del suo giardino, cioè col
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tritolo. Mancano le giuste leggi, mancano gl i
strumenti necessari per l'osservanza di quel -
le, pur inadeguate, che sono oggi esistenti .
E non dirò ancora, onorevole ministro, dell a
stranissima situazione esistente nel camp o
dei trasporti del pesce siciliano per ferrovia .
I prodotti dell'agricoltura (ortaggi, agrumi ,
frutta, uva, zibibbo) hanno un trattament o
migliore di quello del pesce, seppure ancor a
non certo rispondente alle loro esigenze . Ess i
infatti viaggiano con treni diretti, vagoni ri-
spondenti alle necessità, tariffa speciale nu-
mero 103, categoria C . I prodotti del mare ,
invece, viaggiano con treni normali, con carr i
bestiame, con tariffa speciale categoria B, e
si tratta di merce deteriorabilissima . Prati-
camente il pesce viene a pagare circa 8 lire
in più al chilo rispetto ai prodotti della terra .
Non parlerò delle cassette di legno vuote, che
vanno distrutte perché l'amministrazione del -
le ferrovie preferisce fare ritornare vuoti i
carri destinati al trasporto del pesce, ad esem-
pio, da Napoli, mercato di consumo, a Ma-
zara, posto di produzione . Né è preferibile i l
trasporto con camion, che non possono circo -
lare di domenica, anche se trasportano pesce ,
mentre è loro consentita la circolazione se
trasportano ortofrutticoli . Se poi debbono tra-
ghettare lo stretto di Messina, i camion con
ortofrutticoli hanno la precedenza, mentre í
camion con pesce aspettano il turno nor-
male. Non si capisce perché ai prodotti de l
mare non debba essere fatto lo stesso tratta -
mento tariffario che ai prodotti della terra .

Ed infine, onorevole ministro, prima d i
arrivare al problema che mi ero proposto d i
trattare in questa prima parte del mio inter -
vento, cioè la pesca nel canale di Sicilia, vo-
glio fare un accenno all'imposta di consum o
che grava sul pesce, imposta medioevale ch e
denuncia l'arretratezza del nostro sistema tri-
butario .

L'imposta di consumo sul pesce deve es-
sere eliminata per rendere libera ed agevole
la circolazione di questo prodotto, e per ren-
derlo più accessibile alle grandi masse popo-
lari . Il Governo ha il dovere di adottare ogn i
misura sul piano tributario, dei trasporti ,
della produzione, per aumentare il consumo
di questo fondamentale elemento della nutri-
zione umana . Dicono gli studiosi e i ricer-
catori del settore -che la carne di pesce con -
tiene, a seconda della specie e della stagione
di pesca, dal 16,23 al 23,02 per cento di so -
stanze azotate, cioè quantità di queste sostan-
ze di molto superiori agli animali a sangu e
caldo . Inoltre la carne di pesce, di pesce fre-
sco, o ben conservata, è più ricca di carbo-

idrati, aminoacidi liberi, peptidi semplici ,
purine, sostanze minerali e vitamine, rispett o
a quella dei mammiferi .

Il relatore onorevole Colasanto ha notato ,
molto opportunamente, che l'Italia consum a
pochissimo pesce. Non concordo con lu i
quando afferma che l'aumento del consum o
potrebbe avverarsi, sic et simpliciter, con la
propaganda . La propaganda può stimolare ,
ma potrebbe, lo stimolo, restare inappagato
se mancano i mezzi, se mancano le condizion i
generali oggettive per arrivare ad un au-
mento del consumo . E qui il nostro riferi-
mento è alla mancanza di una politica uni-
taria, generale nel settore .

Ed eccoci, signor ministro, alla vexata
quaestio della pesca nel canale di Sicilia, ch e
tanto ha contribuito ad aggravare la situa-
zione della pesca siciliana. I termini della
questione, che involge i nostri rapporti co n
lo Stato tunisino, sono conosciuti in questa
aula e nel paese . Essi traggono origine da l
momento in cui i francesi hanno ritenuto ,
dopo la seconda guerra mondiale, di discipli-
nare la pesca nelle acque antistanti la cost a
tunisina con un decreto beicale del 1951 ,
usando un criterio basato sulla linea bati-
metrica dei 50 metri . Sicché, oltre le tradi-
zionali tre miglia delle acque territoriali, co n
quel decreto è stata delimitata una zona con-
tigua di pesca che, con il criterio suddetto ,
arriva fin sotto la nostra isola di Lampedusa .

L'adozione di una zona contigua di pesca
è normale negli Stati marinari . Non possiamo
dolerci di ciò. Del resto, il principio è entrat o
ormai nella prassi internazionale, ' ed è stat o
ribadito a Ginevra nel 1958, alla conferenz a
del mare . Ma noi riteniamo che davvero no n
possa essere accettato il criterio usato da l
bey per la determinazione della zona riser-
vata. Nonostante l'esistenza del decreto, però ,
i nostri pescatori continuavano a pescare i n
quelle acque, perché la vigilanza dall'altr a
parte era quasi inesistente : a ciò non sol o
mancavano i mezzi, ma la Francia, che v i
esercitava il protettorato, non aveva interesse
di preservare ad un popolo che si avviav a
decisamente ad estrometterla, una ricchezz a
nel mare . Con la conquistata indipendenza ,
nel 1956, il nuovo Stato vigila sull'osservanz a
del decreto beicale, si organizza per la sorve-
glianza, colpisce duramente i pescherecci che
si trovino anche casualmente, anche necessa-
riamente, nella zona riservata . I suoi inter -
venti sono stati molto pesanti nei confront i
della nostra marineria. I pescatori sicilian i
hanno sempre sostenuto di essere stati ingiu-
stamente colpiti con sequestri, confische dei
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loro natanti, e con la privazione della lor o
libertà personale . Il trattamento che è stat o
riservato ai nostri marinai, sulla base del loro
racconto, non è stato, alle volte, umano n é
civile . Da parte tunisina è stato sostenuto i l
contrario. Ora, il nocciolo della questione non
sta nello stabilire se i tunisini avevano ra-
gione o se l'avevano i nostri pescatori, ma
nel fatto che prima esistevano ricchissimi
banchi ove potevano pescare i nostri lavora-
tori del mare, ed ora sono loro interdetti .
Bisogna rimuovere ogni ostacolo, e consentir e
ai pescatori siciliani di lavorare in quella
zona di mare che è stata, da sempre, teatr o
della loro fatica .

Molto francamente noi dobbiamo dire ,
onorevole ministro, che a voi è mancata l a
volontà politica di affrontare e risolvere que-
sto problema, perché implicava dei rapport i
con lo Stato tunisino che avrebbero fatto di -
spiacere all'alleata Francia . La solidarietà
atlantica, una malintesa solidarietà atlantica ,
ha sacrificato gli interessi di tanti nostri la-
voratori . Il problema è stato più volte solle-
vato in quest'aula nel corso di tutti quest i
anni, e sono ben dieci anni, e da parte vostr a
sono venute soltanto le solite parole . Pos-
siamo leggere, onorevole ministro, le risposte
dei vari ministri degli esteri e dei suoi pre-
decessori : tutte hanno lo stesso contenuto bu-
rocratico, di frasi fatte che s'attagliano a
questo problema ed a problemi simili, ed i l
tono freddo e distaccato di chi, per dovere d i
ufficio, deve rispondere a qualcun altro che
gli ha sollevato una questione fastidiosa .

Intanto, ogni anno, la nostra marineria ve-
niva privata di pescherecci . Ogni pescherec-
cio, per i siciliani, è una carica di sacrifici e
di rinunzie. Dopo il sequestro, il Governo ita-
liano interveniva : alle volte riusciva a riscat-
tare il natante dietro il pagamento, da parte
dei pescatori malcapitati, di una multa, all e
volte no. Il danno restava ai pescatori. In
questi ultimi anni la situazione si è aggra-
vata enormemente : siamo arrivati ad una
vera e propria guerra sul mare per il pesce .
Abbiamo avuto dei morti : Licatini e Geno-
vese, di Mazara del Vallo, colpiti dalla mi-
traglia dei tunisini . Il Governo italiano aveva
provveduto ad instaurare un servizio di mo-
tovedette, per vigilare la zona ed impedire i
nostri sconfinamenti e gli illegittimi inter -
venti tunisini . Ma le motovedette non hanno
impedito ai militi tunisini di aggredire ed as-
sassinare Licatini, padre di otto figli, e Geno-
vese, padre di cinque figli, tutti minori . I l
provvedimento che riguarda il servizio dell e
motovedette, diciamolo pure, è stato adottato

nello spirito di una politica non certo di ami.
cizia leale e feconda nei confronti del giovan e
Stato nordafricano . Le motovedette militari
armate non potevano che impressionare sfa-
vorevolmente Tunisi . Del resto, con tutte l e
motovedette, abbiamo avuto altri sequestri e d
altre confische .

La via da battere per risolvere il problema
è dunque un'altra : trattare, arrivare alla sti-
pulazione di un accordo che consenta ai nostr i
lavoratori di pescare in quelle acque . Voi
dite che avete tentato, che la Tunisia tergi -
versa. Avete pure sostenuto, se ricordiamo
bene, che avete preparato e sottoposto all a
attenzione del governo tunisino un progetto
di accordo. vero questo ? Esiste questo
testo ? Esistono le trattative ? Quello che no i
possiamo dire con certezza è che da parte
tunisina vi è stata sempre la buona volont à
di dirimere la questione, buona volontà so-
stenuta da ragioni economiche e politiche .
Debbo ricordare, a questo proposito, che
molto spesso gli interessati hanno avuto resti-
tuito il natante sequestrato trattando diretta-
mente con i responsabili della Tunisia, nella
ingiustificata assenza, nell'inammissibile in -
differenza dell'autorità italiana .

Voi stessi, ufficialmente, avete ammesso
(risposta del sottosegretario per gli affari
esteri Folchi del 18 ottobre 1959 ad una mi a
interrogazione a risposta scritta) che alcuni
casi sono stati risolti positivamente per la
« comprensione dimostrata dalle autorità tu-
nisine e alle volte anche per il personale in-
tervento del presidente Burghiba » .

Io stesso debbo ancora una volta in questa
aula ricordare, onorevoli colleghi, che recan-
domi nell'aprile 1959 a Tunisi per occuparm i
della situazione degli italiani di Tunisia, h o
voluto anche approfondire sul luogo alcuni
aspetti di questo problema della pesca . Eb-
bene, ebbi l'onore di essere ricevuto, unita -
mente al senatore Valenzi, dall'allora presi-
dente dell'assemblea costituente tunisina, oggi
presidente della Camera tunisina, onorevol e
Fares, il quale accoratamente ci diceva ch e
la loro volontà era di giungere presto ad un
accordo con l'Italia sulla questione . Questi
episodi ci dicono a chiare lettere quale sia
la posizione tunisina . Ma qual è la vostra po-
sizione ? Non vi è dubbio che voi siete stati ,
e siete, irretiti in una politica estera che ,
plaudendo al colonialismo vecchio e nuovo ,
crea nei nostri confronti diffidenza nei popoli
di recente indipendenza, e determina diffi-
coltà nel dirimere eventuali questioni che co n
essi potremmo avere . Debbo ricordare ' che ,
per esempio, nel mentre il colonialismo fran-
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cese, qualche mese fa, massacrava i tunisin i
a Biserta, era riunito il Consiglio nazional e
della democrazia cristiana . Ebbene, non una
parola di condanna dell'aggressione, di sim-
patia, se volete non politica, ma umana, cri-
stiana per gli aggrediti, per i morti, per i fe-
riti, è venuta dai suoi lavori ; si tacque, anche
nelle risoluzioni finali .

Sulla questione Francia-Tunisia, per i l
caso di Biserta, all ' O .N.U ., il Governo ita-
liano ha svolto — ha detto qualche giorn o
fa qui, a conclusione del dibattito sul bilancio
degli esteri, l'onorevole Segni — azione pa-
cificatrice, e si è astenuto nella votazione . Ha
aggiunto, il nostro ministro degli esteri, che
questa posizione dell'Italia è stata gradita da l
governo tunisino . Se così è, siamo allora a
buon punto. L'accordo sulla pesca si può
facilmente raggiungere, perché sono stati di-
radati i motivi politici che finora ne rende-
vano difficile la conclusione . Perciò noi vi
chiediamo su questo problema parole chiare ,
impegnative, serie, responsabili ; vi chiedia-
mo, onorevole ministro, la soluzione del pro-
blema, perché ciò significherà lavoro, pane ,
sicurezza della vita per i pescatori siciliani ;
vi chiediamo il ritorno dei lavoratori de l
mare della nostra regione nelle acque contes e
del canale di Sicilia .

Ed eccoci ora all'altro tema che mi ero
prefisso di trattare in questo mio intervento :
la condizione del lavoratore marittimo ne l
codice della navigazione . Il tema è attuale e
si inquadra nella più vasta esigenza di perve-
nire alla riforma del diritto della naviga-
zione. Già qualche settimana fa, esattamente
dal 18 al 23 settembre del corrente anno, a
Genova, nel sesto congresso nazionale giuri-
dico forense, per la prima volta in un con-
sesso nazionale di avvocati è stato posto al-
l'ordine del giorno il tema dei « problem i
attuali nel diritto della navigazione » . E stato
un tema che ha avuto l'onore di importanti
relazioni, che è stato oggetto di comunicazioni
e di interventi da parte dei più insigni ma-
rittimisti del nostro paese . I nomi più illustri
della cattedra e del foro, specialisti dell a
materia, si sono ritrovati nella terza sezione
del congresso a dibattere con profondità d i
dottrina, con acume ed esperienza di pratici ,
i problemi che si ritengono attuali nel diritt o
marittimo . Perché il tema è stato posto al -
l'ordine del giorno, nel congresso degli avvo-
cati, ed ha meritato tanta attenzione ? E stat o
detto che, tenendosi il congresso a Genova ,
città marinara dalle splendide ed illustri tra -
dizioni di scienza marittima, è stato quas i
d'obbligo inserire la questione nel dibattito

congressuale . Io ritengo che, certo, anch e
l'ambiente abbia spinto gli organizzatori del-
l'assise forense genovese a porre questo tema ,
ma soprattutto che esso sia entrato nel dibat-
tito perché ormai la coscienza giuridica del
paese avverte che il codice fascista della navi-
gazione non riesce a navigare sul mare dell a
nuova legalità democratica ed antifascista ch e
il paese si è data . Lo stridore delle sue nor-
me arretrate e corporative nuoce alle orecchi e
dei democratici . Ma soprattutto il formarsi e
lo svilupparsi, negli ambienti marittimi, di
una nuova coscienza della necessità di un
nuovo stato giuridico rispondente al rispett o
dei diritti democratici, di dignità, di libert à
dell'uomo lavoratore del mare, ha costretto
gli avvocati italiani ad occuparsi della ma-
teria .

La conclusione è stata, onorevole ministro ,
che il congresso, alla fine, ha detto una pa-
rola responsabile e qualificata che ella — noi
riteniamo — non può ignorare, e cioè che
il codice della navigazione va adeguato all e
esigenze attuali della nostra vita associata ,
postulate dalla Costituzione repubblicana .

Non credo che il ministro della marin a
mercantile possa negare, dissentendo dalla
generalità degli italiani che conoscono la ma-
teria, che la condizione del marittimo, cos ì
come oggi è fissata e regolata dal codice dell a
navigazione, è fra le più umilianti, arretrat e
e medioevali . E una condizione che risent e
ancora di oscuri tempi, in cui la ciurma af-
frontava per mesi il mare alla conquista di
preda, e su di essa il capitano esercitava ,
illimitatamente, ogni potere .

Ci si accorge, leggendo alcune norme de l
nòstro codice della navigazione, che i secol i
di umano incivilimento sono per esso tra-
scorsi invano. Ma è tempo, onorevole ministr o
Jervolíno, di mettersi in mano il piccone e d i
demolire istituti di cui la nostra . civiltà . . .

SINESIO. Il piccone mi ricorda cose
strane !

PELLEGRINO. Che cosa, onorevole col-
lega ? Ella non è forse d'accordo sulla neces-
sità di eliminare tutte quelle norme del co-
dice della navigazione che colpiscono i lavo-
ratori ?

SINESIO . Ma non con il piccone .
PELLEGRINO . Mi consenta di insistere :

bisogna prendere in mano il piccone e demo-
lire istituti di cui la nostra civiltà giuridic a
e la nostra Costituzione non possono pi ù
tollerare l'esistenza .

Io leggo nella sua relazione, onorevole Co-
lasanto, a pagina 95, che l'armatore ed il co-
mandante debbono avere poteri prevalenti,
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« ma non tali da negligere le esigenze dei di -
pendenti . Questo urta contro antiquati, esa-
sperati concetti classisti ; ma sarebbe megli o
che a bordo si considerassero tutti membri d i
una sola famiglia e tutti corresponsabili dell a
sorte della nave e della buona riuscita dell e
sue operazioni » . E più oltre : « In un clim a
del genere sarebbe facile legare molto di pi ù
gli uomini alla loro nave ed alla loro societ à
armatrice, e superare i contratti di lavoro d i
tipo medioevale » .

Bene, onorevole relatore, queste parole l e
condividiamo pienamente ; ma queste parol e
debbono tradursi in realtà attraverso atti le-
gislativi. Non possiamo dare ai marittimi sol -
tanto parole giuste, belle, rispondenti all e
loro esigenze di lavoratori, ai loro bisogni ,
alle loro aspettative, alla loro coscienza . Que-
ste sono parole dietro le quali noi riteniamo ,
purtroppo, stia una politica che non rispond e
né ai nuovi tempi democratici, né al nuovo
ordine giuridico che dovrebbe ispirarsi all a
Costituzione repubblicana .

Ed io le chiedo, onorevole ministro, se
ella, intanto, condivida queste parole dell a
relazione di maggioranza .

Non è forse vero che il nostro codice della
navigazione è permeato di uno spirito che ,
così come è stato affermato a Genova, risente ,
da una parte, dell'influenza di una tradizione
marinara formatasi in epoche in cui la spedi-
zione di una nave era un'avventura svolgen-
tesi spesso fuori dei confini del mondo civile ,
e, dall'altra, di una concezione corporativa
tesa alla tutela degli interessi della produ-
zione ed al rafforzamento della gerarchia so-
ciale e priva di ogni considerazione per il la-
voro come centro e fondamento della mo-
derna società ?

Noi tutti sappiamo che la Costituzione re-
pubblicana si muove proprio su opposti bi-
nari . E nei principi generali, ed in quelli ch e
regolano i rapporti economici, la posizion e
del lavoratore gode, nella nostra Costituzione,
di una preminente considerazione . I prin-
cipi generali del nostro ordinamento giuri -
dico sono cambiati . cambiata la struttur a
costituzionale dello Stato, e conseguenzial-
mente deve essere sradicata e deve mutare
ogni norma che sia con essa in contrasto . Da
qui la necessità di riformare il contratto di
arruolamento, i poteri disciplinari del coman-
dante, che, per il secondo comma dell'arti-
colo 295, rappresenta l'armatore sulla nave .
È bene che questo non sia mai dimenticato .
Infine, riteniamo che debbano essere rifor-
mate le norme penali che si riferiscono ai ma-

rittimi; anzi, alcune di queste norme devon o
assolutamente essere eliminate .

Contratto di arruolamento . Credo che si a
pacifico, in dottrina, che in questo contratt o
i caratteri privatistici si sovrappongono a
quelli pubblicistici . Non mi pare di aver tro-
sato voci discordi sul contenuto, sull'essenz a
e sulla natura del contratto di arruolamento ,
che sono privatistici . Le sue finalità sono di
lucro. Non si può parlare della compenetra-
zione del profilo pubblicistico con quello pri-
vatistico fino a sovrapporre il primo al se-
condo. Chi ha voluto così ragionare l'ha fatto
per evidenti motivi di interesse di classe, d i
interesse armatoriale, perché i diritti dei ma-
rittimi potevano essere allora conculcati con
lo specioso argomento che la loro espression e
doveva trovare un limite nell'interesse pub-
blico preminente . Certo il diritto del singol o
non può sovrastare ai diritti sociali, della col-
lettività, ma riteniamo che in uri solo caso i
diritti del lavoratore del mare possano tro-
vare una frontiera limitatrice : e cioè quand o
è necessario preservare la sicurezza dell a
nave, delle persone e delle cose che su d i
essa sono trasportate ; nel momento, cioè, del -
la navigazione . Questo è l'unico momento i n
cui l'elemento pubblicistico è sovrano, i n
quanto vengono in considerazione interess i
sociali, collettivi, che non devono trovare al-
cuna remora nella loro indiscutibile difesa .

Ho detto : il tempo della navigazione . Fuori
di questo tempo, i rapporti del lavoratore con
l'impresa marittima devono essere regolati
con le stesse norme del diritto del lavoro co-
mune . Per qual motivo, onorevole ministro ,
deve ancora sussistere nel codice della navi-
gazione l'articolo 345, che concede facoltà sol o
all'armatore di recedere dal contratto ad nu-
tum, dando il preavviso o la indennità equi -
valente, mentre tale facoltà non ha il lavora-
tore, per cui, se questi si volesse dimetter e
e abbandonare il lavoro, dovrebbe risarcir e
un danno all'impresa perché avrebbe com-
messo un illecito contrattuale ? L'enormità di
questa norma, in contrasto con l'articolo 2118
del codice civile che prevede per entrambi i
contraenti il diritto di recedere ad nutum ,
salta agli occhi di tutti . C'è una disparità
contrattuale che non può continuare a sussi-
stere : da una parte l'armatore, che può libe-
rarsi quando vuole del lavoratore, anche in-
giustamente, pagando eventualmente poche
migliaia di lire di preavviso ; dall'altra parte
il lavoratore, che deve rimanere inchiodato
al rapporto di lavoro instaurato per tutto i l
tempo stabilito, pena il pagamento di 'una
somma elevatissima per risarcire danni che
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sarebbero considerati sempre rilevanti . E se
il marittimo non si presenta a bordo, o ab-
bandona la nave ? A differenza del lavoratore
di ogni altro tipo di impresa che, non pre-
sentandosi al suo posto di lavoro o allonta-
nandosene ingiustificatamente, non potrebb e
che essere multato o licenziato, il lavorator e
del mare viene invece denunciato all'autorit à
giudiziaria e processato per l'articolo 1091
nientemeno che per diserzione ! Davvero in-
concepibile è che in un paese come il nostro ,
di antica ed alta eivilità giuridica, possa so-
pravvivere la mostruosità di una norma ch e
colpisce con una sanzione penale una viola-
zione contrattuale . Il reato di diserzione è da
tempo scomparso dalle legislazioni marittime
degli Stati marinari . Scomparso dalla Francia ,
Stati Uniti, Norvegia, Svezia, Danimarca, Bel-
gio, ecc. Nel nostro paese, fin dai primord i
del secolo, voci autorevoli si sono levate con-
tro di esso . Ricorderò l'Ingianni, il Bruno, i l
Mosca, e via via fino al Berlingieri . E discu-
tendosi il bilancio della giustizia io ricordavo
che il Presidente di questa Assemblea, l'ono-
revole Leone, che è stato il relatore sulle norm e
penali dell'attuale codice della navigazione ,
ebbe ad affermare che effettivamente questo è
un problema grave, perché si veniva ad ap-
plicare « una sanzione penale ad una mera
violazione contrattuale » .

Però, onorevole ministro, nonostante
l'orientamento della prevalente dottrina (cos ì
come ebbe a ricordare nella sua relazione i l
ministro Grandi), l'abbandono della nave d a
parte del singolo membro dell'equipaggio, o
il non presentarsi sulla nave, è stato consi-
derato reato di diserzione . Ma bisogna tener
conto del clima politico in cui il codice è sorto .
Solo il regime fascista, con la sua concezion e
antidemocratica e totalitaria dello Stato, po-
teva ritenere di trasformare il lavoratore sull a
nave in un militare, e la nave in una caserma .
Si volle così assoggettare il marittimo ad un a
disciplina di bordo improntata a rigorismo
medioevale, fuori dei nostri tempi e della no-
stra recente storia .

Certo, nessuno di noi nega l'esigenza di u n
potere disciplinare sul lavoratore subordinat o
da parte del datore di lavoro, né la necessità
dell'esistenza di questo potere di disciplina
da parte del titolare dell'impresa nei con-
tratti di lavoro comune . Ma un tale potere s i
estrinseca nella facoltà di applicare alcun e
sanzioni contrattuali stabilite nei confronti del -
l'indisciplinato : trattenute sul salario, sospen-
sione dal lavoro, licenziamento in tronco ne i
casi gravi . Invece, nel codice della naviga-
zione, agli articoli 125 e seguenti, sono pre-

viste sanzioni disciplinari rigorosissime pe r
un nonnulla . Basta ritardare l'obbedienza ad
un ordine del superiore, basta mostrarsi ne-
gligente nell'adempimento delle proprie man-
sioni, basta la momentanea assenza da bordo
senza autorizzazione, basta ritenere comunqu e
esistente una mancanza di rispetto verso i
superiori per essere passibili di pene re-
strittive della libertà personale .

Dove se ne va allora l'articolo 13 della no-
stra Costituzione, che prevede l'inviolabilità
della libertà personale, il divieto di deten-
zione e di ogni altra forma di restrizione dell a
libertà del cittadino se non per atto motivat o
dell'autorità giudiziaria ? Autorevoli scrittori ,
come il Torrente, hanno asserito che « il co-
dice della navigazione conosce per gli equi-
paggi della navigazione marittima o intern a
sanzioni restrittive della libertà personale ,
come la consegna a bordo e l'arresto di ri-
gore, quali non si trovano se non nei regola -
menti di disciplina militare » . Un altro auto-
revole scrittore, il Lega, dice che « queste ma-
nifestazioni del potere disciplinare non si tro-
vano in nessun altro settore in cui si eserci-
tino, anche da pubbliche amministrazioni ,
poteri disciplinari, salvo che nel lavoro car-
cerario » . Dunque, l'organizzazione della di-
sciplina di bordo, nel nostro paese, è tal e
da trasformare la nave in una caserma o i n
un carcere .

Che ne pensa, signor ministro ? Ritien e
che, per esempio, debba essere lasciato in -
tatto l'articolo 1094 del codice della naviga-
zione, che pretende di colpire con la reclu-
sione fino a tre mesi l'inosservanza di un or-
dine di un superiore concernente un qualsias i
servizio tecnico ? servizio tecnico quello che
riguarda, ad esempio, la verniciatura, il la-
vaggio o altre cose di questo genere ? O non
deve essere, invece, ritenuto servizio tecnic o
esclusivamente ogni servizio che si riferisca
alla manovra ed alla sicurezza della nave ?
Vi è, quanto meno, la necessità di arrivar e
ad una dizione più precisa a questo riguardo .

Riteniamo, inoltre, che l'articolo 1104, con-
cernente l'offesa in danno del comandante, d i
un ufficiale, di un sottufficiale o di un gra-
duato, debba essere soppresso. Questo articolo
è la fedele riproduzione dell'articolo 341 del
codice penale, che punisce l'oltraggio a pub-
blico ufficiale, con la notevole differenza, però ,
che quest'ultimo articolo tutela solamente i l
pubblico ufficiale, mentre la norma del codic e
della navigazione . tutela tutti i superiori, non
solo quelli investiti di mansioni tecniche, m a
tutti gli ufficiali, sottufficiali e graduati, i qual i
vengono così investiti di una supremazia ge-
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rarchia rispetto all'inferiore che, come giu-
stamente è stato scritto, si riscontra solo negl i
ordinamenti militari più arretrati. Potrà ri-
spondere di oltraggio, per questo articolo, il
marinaio che esercita il suo diritto di critica ,
che ingiustamente potrebbe essere giudicat a
men che corretta, nei confronti del nostromo ,
il garzone che la esercita nei confronti del
marinaio, il marinaio che l'esercita nei con-
fronti del cuoco, il garzone di cucina nei con-
fronti dell'infermiere : tutti superiori l'un o
rispetto all'altro, e tutti tutelati penalmente ,
nel loro decoro ed onore, con una norma che
assurdamente li equipara ai pubblici ufficiali .

Tanto rigore non è assolutamente giusti-
ficato . Non l'esige certamente la sicurezz a
della navigazione : un comportamento irri-
guardoso o ingiurioso di chicchessia tra i ma-
rittimi, fra loro o nei confronti di superior i
diversi dal comandante, potrebbe essere con-
siderato dalla norma penale di diritto comune ,
ossia dall'articolo 594 ; mentre il comandante ,
che indubbiamente è pubblico ufficiale, po-
trebbe trovare la tutela del suo prestigio nel -
l'articolo 341 del codice penale comune .

La norma di cui all'articolo 1104 aveva l a
sua ragione d'essere nel tempo fascista, quan-
do l'irreggimentazione dei cittadini e la fer-
rea organizzazione gerarchica della società ,
soffocatrice di ogni libertà civile, era l'im-
pronta caratteristica del regime sepolto . E
nella nave, là dove spiragli di vita democra-
tica mai erano entrati e si tenta ancor oggi d i
resistere ad essi, questa concezione doveva tro-
vare Il massimo di esplicazione . Noi diciamo ,
e con noi tutti i democratici : basta !

Infine, signor ministro, noi pensiamo ch e
debba essere eliminato il reato di ammuti-
namento, che è configurato a tutela dell'ar-
matore contro il diritto di sciopero del la-
voratore . Si tratta, infatti, di una norma
incostituzionale . Ritiene ella, onorevole Jervo-
lino, che i marittimi debbano avere tutelat o
costituzionalmente il diritto di sciopero ? Se
noi assumiamo che i lavoratori del mare ,
come tutti í lavoratori del nostro paese, hann o
il diritto di scioperare, partiamo da una pre-
messa fondata sulla nostra stessa Costituzione .
Ora, questa non reca alcuna discriminazion e
fra sciopero e sciopero, tra cittadini che po-
trebbero esercitare questo diritto ed altri pe r
cui lo sciopero sarebbe invece inammissibile .

Possiamo riferirci all'articolo 40 della Co-
stituzione ed ai lavori preparatori, che ci pos-
sono aiutare ad indagare sulla ratio della nor-
ma. Ebbene, i lavori preparatori ci danno
ragione . È ben vero che l'articolo 40 (che è
norma precettiva) afferma che lo sciopero si

esercita nell'ambito delle leggi che lo rego-
lano. Ma quando il legislatore costituente h a
usato questa espressione non poteva, ovvia -
mente, riferirsi alle leggi in vigore in quel
momento, che sono le medesime in vigore a
tutt'oggi e fino a quando non avremo le norme
regolamentatrici del diritto di sciopero, per -
ché queste leggi portano il crisma di un'epoc a
in cui lo sciopero era regolato in un sol o
modo : con il divieto. Non essendo, dunque ,
consentito, lo sciopero veniva considerato
reato . Infatti, onorevoli colleghi, sarebbe dav-
vero aberrante considerare che, nel moment o
in cui si statuisce un diritto, lo si soffochi im-
prigionandolo in una intrincata e precostituit a
rete di leggi restrittive e limitatrici di marc a
antidemocratica .

Queste considerazioni ho avuto l'onore d i
presentare al congresso forense di Genova, e
ad esse mi richiamo per ribadire l'incostitu-
zionalità di ogni norma esistente nel nostr o
ordinamento giuridico e che sia limitatrice
della libertà di sciopero .

Incostituzionale è indubbiamente l'articol o
1105 del codice della navigazione . La magistra-
tura ha avuto modo di occuparsi della que-
stione . I giudici istruttori di Trieste e di Bar i
ed il consigliere istruttore di Genova, chi c
mali a pronunziarsi sul caso di marittimi im-
putati di ammutinamento per aver scioperato ,
hanno deciso di rimettere gli atti alla Cort e
costituzionale perché si pronunziasse sulla le-
gittimità costituzionale della norma in esame .
Più precisamente, i giudici istruttori di Trie-
ste e di Bari hanno ritenuto di rimettere gl i
atti alla Corte perché, dovendosi occupare que-
st'ultima della costituzionalità o meno del-
l'articolo 330, prima parte, del codice penale ,
che, come si sa, riguarda gli incaricati di u n
pubblico servizio, hanno giustamente pensato
che i membri di un equipaggio vanno inqua-
drati in questa categoria, per cui — risolta la
questione della validità costituzionale dell a
norma citata — automaticamente si risolve
quella dell'articolo 1105.

Dal canto suo, il consigliere istruttore d i
Genova ha inviato l'incartamento processual e
alla Corte costituzionale, investendola diret-
tamente della questione della legittimità co-
stituzionale del reato di ammutinamento .

A questo punto vorrei fare due osserva-
zioni che giudico rilevanti, e cioè che l'istanz a
per sollecitare il giudizio della Corte costitu-
zionale su questa norma è stata sempre avan-
zata non dalla difesa degli imputati, ma da l
pubblico ministero, e che in tutti i casi indi-
cati queste istanze sono state accolte dal giu-
dice istruttore . Si è trattato di giudici di-
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versi, che hanno giudicato in tempi diversi ,
che si sono trovati in luoghi diversi e che ave -
vano diverso grado di funzione .

Dunque la magistratura italiana, che pur e
è vincolata alle leggi esistenti ed alla loro
interpretazione, ha giudicato che l'incostitu-
zionalità del reato di ammutinamento non è
una questione infondata, ed attende dall a
Corte costituzionale il definitivo giudizio .

Si potrebbe dire che la Corte costituzionale
ha emesso un pronunciato sull'articolo 333 del
codice penale, che riguarda l'abbandono indi-
viduale, da parte di pubblico ufficiale, del po-
sto di lavoro, cioè ha giudicato un caso ana-
logo. Che ha detto la Corte ? Che se l'abban-
dono dell'ufficio, del servizio, del lavoro costi-
tuisce semplice partecipazione allo sciopero ,
l 'articolo 333 del codice penale non si applica .
E, direi, molto saggiamente, perché l 'abban-
dono del posto di lavoro può avvenire per
altra ragione che non sia lo sciopero .

Comunque, secondo la Corte costituzionale
se l'articolo 333 del codice penale ipotizzass e
l 'abbandono del lavoro solo per lo sciopero ,
sarebbe stato dichiarato senz'altro costituzio-
nalmente illegittimo e privato di efficacia .
Qualcuno può sostenere che lo sciopero marit-
timo sarebbe illegittimo, richiamando quanto
ha detto in proposito il C .N.E.L. Ora, il Con-
siglio ha scritto che « lo sciopero nel settore
della marina mercantile non può essere sog-
getto alla disciplina generale, richiedendo nor-
me che tengano conto delle particolari circo -
stanze » . Come si vede, il Consiglio, ammet-
tendo lo sciopero dei marittimi, afferma ch e
quando si adotterà la legge che dovrà rego-
lare lo sciopero secondo la Costituzione, bi-
sognerà tener conto delle particolari circo-
stanze del lavoro nel settore marittimo . Cioè
il C .N.E .L. ritiene che lo sciopero marittimo
attenda di essere regolato e conseguenzial-
mente, diciamo noi, che ogni norma la qual e
preesistesse al nuovo ordinamento costituzio-
nale vada eliminata qualora si trovi in con-
trasto con esso, come quella che limiti o pre-
tenda di annullare il diritto di sciopero dei
lavoratori del mare . Altrimenti il C .N.E.L .
avrebbe detto che esiste, nell'ordinamento
giuridico italiano, una norma regolatrice del
diritto di sciopero dei marittimi : l 'articolo
1105, appunto, e tanto basta .

Anche gli oltranzisti in materia — il ter-
mine è entrato nella terminologia politica —
in fondo sostengono che, sì, lo sciopero po-
tranno farlo i marittimi — bontà loro ! —
ma solo quando non sono a bordo . Non capi-
sco allora che tipo di sciopero sarebbe questo !

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile . Mi scusi, onorevole Pellegrino : ella
ha detto cose interessantissime, ma le sue ar-
gomentazioni sono valide in Italia, non al-
l 'estero, poiché la Costituzione italiana ha vi-
gore in Italia, non all'estero . Questa è la ri-
sposta che ho dato a molte sue interrogazioni .
Su questo punto essenziale ella ha sorvolato .
Legga, la prego, il mio discorso del 1959 e
troverà le risposte alle sue domande .

PELLEGRINO. Ho letto quel discorso, che
ho tenuto presente nel preparare questo mi o
intervento .

	

.
Noi riteniamo, intanto, che si debbano pre-

parare delle norme nel nostro ordinament o
giuridico che si informino, per tutti i lavora-
tori del nostro paese, ai principi fondamental i
della nostra Costituzione .

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile . Per l'attività che i lavoratori svolgono
in Italia, non all'estero .

PELLEGRINO . Certamente, ma anche per
l'attività che svolgono sulle navi quando si
trovano all'estero, poiché l'autorità straniera
non può intervenire per regolare i rapport i
dei cittadini italiani sulle nostre navi .

Noi riteniamo che lo spirito dei temp i
nuovi, lo spirito della Costituzione repubbli-
cana, debba entrare nel corpo giuridico-ma-
rittimo dell'Italia nuova, dell'Italia della Re-
sistenza, dell'Italia antifascista e democratica .

Ella, onorevole ministro, una volta, pro-
prio nel 1959, in quelle infuocate giornate d i
lotta meravigliosa, direi quasi eroica, dei ma-
rittimi del nostro paese, ha voluto ricordare ,
in quest'aula, a conclusione della discussione
sul bilancio della marina mercantile, che s i
sentiva vicino ai lavoratori, data la sua origine
popolare. Ed ha aggiunto di essere tanto de-
mocratico da andare a piedi per le vie dell a
sua Napoli, nonostante fosse ministro .

A parte il fatto che andare a piedi fa bene
alla salute e che fare quattro passi è molt o
bello e distensivo, vogliamo vedere se la su a
non sia un'ostentazione di democraticità, poi -
ché vi è anche la retorica di chi veste abit i
democratici che non gli si addicono . (Com-
menti al centro) . Onorevoli colleghi, non h o
inteso mancare di riguardo nei confronti de l
ministro Jervolino ; ho voluto soltanto ricor-
dare quanto egli ci disse nel giugno del 1959 .

Alla fine di questo dibattito noi ascolte-
remo la sua replica, e sentiremo se vuole tra-
sfondere i suoi sentimenti democratici, lo spi-
rito della Costituzione, nel codice della navi-
gazione . Una riforma di esso, specialmente
nella sua parte penale, è attesa dai lavorator i
del mare, perché questi lavoratori sulle navi
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non perdano libertà e dignità . (Applausi a
sinistra) .

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile . Legga pure il testo del telegramma
da me inviato al congresso nazionale di Ge -
nova .

PRESIDENTE . È iscritto a parlare l'ono-
revole Sciolis . Ne ha facoltà .

SCIOLIS . Signor Presidente, onorevol i
colleghi, signor ministro, nell'ambito de i
problemi generali della marineria italiana e
nella valutazione dei trasporti marittimi i n
funzione di una possibilità di espansione del -
l'economia nazionale, tornano ricorrenti e
prevalenti alcuni motivi di preoccupazione ,
espressi più volte nelle relazioni agli stat i
di previsione della spesa del Ministero dell a
marina mercantile, quali la crisi dei noli, le
discriminazioni di bandiera, la concorrenz a
di altri nuovi mezzi di trasporto .

Di fronte a tale situazione, che ovvia -
mente di anno in anno può presentare aspett i
mutevoli, si potrebbero prospettare consi-
derazioni e suggerimenti diversi per favorire
lo sviluppo dei traffici con piani di sostegno
e di sviluppo dei trasporti marittimi; e su
di essi ha posto giustamente la propria atten-
zione, con diligente ed ampia relazione, l'ono-
revole Colasanto. Sarebbe quindi superfluo
sottolineare gli aspetti generali del proble-
ma, sia come realtà di fatto, sia come neces-
sità di una coordinata politica dei trasporti ,
ai quali opportunamente il relatore ha dato
confacente sviluppo .

Pertanto, nel quadro di questa situazione
generale, è mio intendimento soffermarm i
brevemente sui problemi specifici della mari-
neria italiana e adriatica, e in particolare s u
quelli che riguardano il porto di Trieste, che,
per la sua posizione, presenta aspetti tut-
t'affatto singolari .

Non per mera ricerca di originalità m i
sembra anzitutto di poter affermare che, s e
esiste una diversità nella situazione generale
economica dell'Italia fra il settentrione e i l
mezzogiorno della penisola, esiste pure, for-
se meno appariscente e per certi aspett i
meno drammatico, un effettivo divario demo-
grafico, sociale ed economico, fra occident e
ed oriente della penisola, tra versante adria-
tico e versante tirrenico, anche se non è
facile segnare un confine preciso di demar-
cazione tra le aree che gravitano sul Tirren o
e quelle che gravitano sull'Adriatico .

Non è certo mio intendimento presentare
tale documentabile situazione in semplice
denuncia di antitesi, o con l 'aspirazione a
distogliere del traffico dal Tirreno. Intendo

solo illustrare la realtà attuale, ben diversa
dal passato, al fine di correggere, per quanto
possibile, le presenti condizioni, in previsio-
ne di uno sviluppo dell'economia e dei traf-
fici marittimi, sì da consentire all'Adriatico
di assolvere la propria funzione nell'inte-
resse del suo retroterra naturale e di tutt o
il paese .

Nella scorsa primavera, come è stato già
detto stamane, un interessante convegno te-
nuto a Trieste ha sviluppato il tema « Indu-
stria e trasporti marittimi dell'Adriatico » ; e ,
del resto, la comunità dei porti adriatici va
da anni documentando obiettivamente l a
situazione e suggerendo ogni concreto, possi-
bile rimedio .

Poche cifre bastano a documentare la pre-
cedente affermazione dell'esistenza di una
crisi della marineria adriatica .

Consideriamo nel precedente cinquanten-
nio, nella loro attività, i porti di Trieste ,
Venezia, Ancona, Bari e Brindisi per l'Adria-
tico, ed i porti di Gendva, Savona, Livorno
e Napoli per il Tirreno; e, soffermandoci
sul quadriennio 1956-1959, constateremo che
le navi arrivate nei porti adriatici hann o
subito una diminuzione del 35 per cento ,
mentre quelle entrate nei porti tirrenici han-
no avuto un incremento del 24 per cento .
Analogamente potremo osservare che, men-
tre gli indici del movimento complessivo dell e
merci sbarcate ed imbarcate nei porti adria-
tici ed in quelli tirrenici nel 1956 si equi-
paravano intorno al valore 221 (posto par i
a cento l'indice ante prima guerra mondiale) ,
da allora la situazione adriatica si è andata
deteriorando e, capovolgendo

	

la posizione
precedente, il Tirreno

	

raggiunse nel 1959
l'indice

	

246, mentre l'Adriatico discese al-
l'indice 219 .

Non si può ignorare il preoccupante feno-
meno di questo dopoguerra per cui la ban-
diera estera progredisce, mentre quella ita-
liana è spesso sostituita nelle linee di navi-
gazione che esistevano prima dell'ultimo con-
flitto mondiale. Con una certa approssima-
zione, si può dire che le navi estere hanno ,
rispetto al 1938, quasi raddoppiato il traffic o
marittimo nei principali porti dell 'Adriatico .
Un ulteriore dato particolarmente significa-
tivo è offerto dal movimento delle linee di pre-
minente interesse nazionale nel porto di Trie-
ste. A stato già ricordato, ma è bene ripeterlo ,
che nel 1938 esso disponeva di 31 linee rego-
lari sovvenzionate; nel 1959 tali linee ammon-
tavano a 19, con una riduzione del 39 pe r
cento . Dal 1938 al 1959 il numero delle tocca -
te di dette linee è sceso da 1 .149 a 320. con
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una diminuzione di 829 toccate pari al 72
per cento. E se è doveroso riconoscere che
per quanto riguarda l'armamento nazional e
privato lo scalo di Trieste presenta de i
dati statistici migliori rispetto all'anteguerra ,
essi, però, sono ben lontani dal compensare
il grave squilibrio e la carenza di linee d i
preminente interesse nazionale- or ora in -
dicati .

Se le mutate condizioni politiche possono
in parte giustificare le contrazioni di serviz i
e di linee regolari nazionali che si sono ve-
rificate nell'Adriatico in questo dopoguerra ,
non sembra però che esse siano determinate
da un andamento negativo dei traffici, se s i
considera che nuove linee regolari sono ge-
stite dall'armamento straniero .

Per quanto mi risulta, le cifre global i
concernenti i traffici nell'Adriatico anche
per le merci varie (e si sa che sono le pi ù
importanti) sono in progressivo aumento .

Non è inutile a questo punto considerare
la graduatoria dei traffici dei porti adriatici ,
al fine di prendere adeguati provvediment i
per il loro incremento . e le nuove acquisi-
zioni . Circa il 25 per cento del traffico, come
destinazione e come provenienza, riguarda i
paesi rivieraschi del Mediterraneo, tenendo
così il primo posto; al secondo posto stanno
i traffici con l'Asia e l'Oceania; al terzo posto
quelli con l'America del nord; al quarto
quelli con gli scali del Mar di Marmara e de l
Mar Nero; al quinto posto quelli con l'Ame-
rica centrale e meridionale ; al sesto posto
quelli con l'Europa settentrionale e occiden-
tale ; al settimo posto quelli con l'Africa occi-
dentale; all'ottavo posto quelli con l'Afric a
meridionale e orientale . Se i limiti di temp o
concessi non me lo impedissero, sarebbe uti-
le soffermarsi nell'esame dei caratteri dei var i
settori merceologici del movimento, sia per
imbarco che per sbarco nei principali port i
adriatici, al fine di documentare adeguata -
mente la realtà della situazione e dimostrare
la validità delle richieste presentate ai dica-
steri competenti per una politica di sostegn o
e di acquisizione dei traffici che, tenend o
conto delle esigenze generali dell'economi a
italiana, incrementi le energie necessarie a
sollevare il settore più depresso del versante
adriatico .

In tale situazione della marineria adria-
tica, così rapidamente delineata, si inseri-
scono con note del tutto particolari i pro-
blemi del porto di Trieste. Non è inutil e
ripetere che in questo caso si può ancor a
una volta chiaramente constatare come le vi-
cende storiche abbiano una determinante

influenza sull'economia di un territorio ,
quando esse vi abbiano causato dei muta-
menti di carattere geopolitico . Col 1918 er a
cessato il periodo storico durante il qual e
l'Austria aveva fatto di Trieste il porto del
suo impero, cosicchè un nuovo indirizzo s i
dovette dare fin da allora alla sua economia .
Alla fine della seconda guerra mondiale
Trieste si trovò ridotta a una striscia di terri-
torio compresso sul mare dalla frontier a
iugoslava. In tale obiettiva condizione, m i
sembra che non esista possibilità alcuna d i
confronto con la situazione oggettiva di qual-
sivoglia altra provincia italiana. La nuova
struttura ha privato la città del suo retroter-
ra ed ha sottratto il naturale mercato all e
sue industrie, alle attività tradizionali, all e
attività artigiane e alle professioni liberali ;
ma soprattutto ha danneggiato la vita del
porto, che aveva nei mercati dell'Austria ,
della Cecoslovacchia, dell'Ungheria e dell a
Polonia le ragioni tradizionali della propri a
attività .

Situazione anormale, quindi, determina-
ta da un lato dalle modificazioni profond e
della realtà politica ed economica; e dall'al-
tro, come ho prima ricordato, dalla ridu-
zione di alcuni servizi marittimi tradi-
zionali con paesi già legati da rapporti com-
merciali consueti . Non è il caso di soffer-
marsi a delineare un quadro completo dell a
situazione, perché ovviamente si dovrebbero
esaminare problemi in parte estranei all a
discussione dello stato di previsione della
spesa per la marina mercantile, parlando ad
esempio della politica di industrializzazion e
e delle infrastrutture. Qui basta soffermarsi
sulla necessità del potenziamento del porto ,
con l'ammodernamento delle sue attrezzatu-
re, con la realizzazione delle infrastruttur e
interne ed esterne, con la ricerca di nuovi
traffici .

I pilastri dell'economia triestina sono ,
infatti, i traffici di transito, l'industria por-
tuale, il potenziamento armatoriale maritti-
mo . L'andamento dei traffici portuali negl i
anni decorsi dimostra come Trieste, in modo
assai più accentuato degli altri porti adria-
tici, sia particolarmente esposta a subire l e
conseguenze delle crisi internazionali dei noli .

Il porto di Trieste, come è ampiamente
dimostrato in una recente relazione del pre-
sidente della camera di commercio, si trov a
infatti in condizioni ben differenti da quelle
in cui operano gli altri porti nazionali ,
essendo esso al servizio di un retroterra este-
ro in cui le correnti di traffico, nonostante
il fattore geografico favorevole, seguono di-
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rettrici estremamente variabili e dipendenti
non solo da una mutevole congiuntura com-
merciale dei paesi del retroterra, ma anche
da fattori di indole politica, nonché dal -
l'azione concorrenziale dei porti esteri . Men -
tre i porti nazionali rappresentano il punt o
necessario di confluenza dei traffici di un re-
troterra nazionale i cui limiti sono ben defi-
niti, Trieste, pur trovandosi in posizione
geografica favorevole rispetto all'Europa cen-
tro-danubiana, non può contare su sicur e
e stabili correnti di traffico, in quanto esse
sono tutte più o meno suscettibili di dirot-
tamento su altri porti esteri, quando quest i
per ragioni non riproducibili nel porto d i
Trieste possono offrire i loro servizi a condi-
zioni migliori . Basti ricordare come il port o
di Fiume abbia recentemente realizzato u n
volume di traffico notevole, sottraendolo qua-
si esclusivamente a Trieste .

Se consideriamo comparativamente l'in-
dice del traffico tra Trieste e Fiume per
l'Austria, la Cecoslovacchia e l'Ungheria tr a
il 1957 ed il primo trimestre del 1961 — posto
come base 100 l'indice del 1957 — troveremo
che Trieste è passata a 66 e Fiume a 149,1 .
Ecco un altro dato interessante ed incontro-
vertibile : di detto traffico, nel 1954 Trieste
aveva il 94,62 per cento e Fiume il 5,38 per
cento; alla fine del 1960 la percentuale per
Trieste discese al 55,92 per cento, per Fium e
salì al 44,08 per cento .

Da poco anche il porto di Capodistria h a
iniziato l'offensiva per l'acquisizione dei traf-
fici a danno del porto di Trieste, chiedend o
al proprio Governo particolari tariffe sia per
il trasporto camionistico che per quello fer-
roviario in partenza da Erpelle-Cosinja .

Del resto è bene indicare i tre fattor i
che in modo concorrente agiscono per ridur -
re i prezzi dei trasporti via Fiume in con-
fronto a quelli via Trieste : 1°) il livello de i
prezzi più bassi in Jugoslavia che in Italia ;
2°) la svalutazione del dinaro rispetto all a
lira ; 3°) la concessione di un premio sugl i
introiti di valuta estera pertinenti a serviz i
resi all'estero .

Si può presumere che le spese di piazz a
espresse in dollari siano a Fiume di circa i l
50 per cento inferiori a quelle del porto d i
Trieste, e che i noli marittimi e quelli ferro-
viari (salvo eventuali ristorni) siano infe-
riori dal 16 per cento al 32 per cento, ne l
caso di trasporti camionistici . Se si tiene
conto inoltre che gli' scambi tra Italia e d
Austria sono liberalizzati, mentre precisi ac-
cordi per scambi bilanciati vigono tra l'Au-
stria e l'oriente, si potrà capire facilmente la

ragione dell'incremento del traffico del porto
di Fiume.

Particolari difficoltà, solo in parte supe-
rate, sussistono per incrementare i traffici con
la Cecoslovacchia, sempre in rapporto al
problema dei costi del porto di Trieste ; ed
analoghe considerazioni si potrebbero far e
per i traffici per l'Ungheria. Per quanto
riguarda la Germania meridionale ed i suo i
traffici per il medio oriente e l'oriente, s i
potrebbe osservare come la posizione geo-
grafica dovrebbe favorire Trieste ed i port i
adriatici, se le ferrovie tedesche non prati -
cassero tassi di tariffa differenti a second a
della provenienza e della destinazione dell e
merci . Basti un solo esempio : il trasporto d i
una tonnellata di cotone egiziano paga da
Trieste fino ad Augusta il 70 per cento d i
più del prezzo previsto da Amburgo per l a
stessa città, per quanto la distanza sia infe-
riore di 45 chilometri .

Ho voluto fare questi brevi cenni sull e
cause che hanno determinato la difficile
situazione del porto di Trieste, perché se
essa è in parte simile a quella della rima-
nente marineria adriatica, di certo le partico-
larità surricordate richiedono rimedi speci-
fici, che per molti aspetti non toccano altr i
settori portuali italiani . Sarebbe difficile in -
fatti chiedere miglioramenti che incidesser o
sull'armonico equilibrio e sviluppo di altr e
zone del paese più fortunate, mentre sembra
consono agli interessi nazionali, oltrechè
locali, richiedere adeguate misure di fronte
a pressioni concorrenziali del tutto eccezio-
nali, molto forti e molto pericolose, derivant i
da altri porti non italiani .

Le misure che si richiedono per difender e
e sviluppare il traffico di Trieste in concor-
renza con porti stranieri interessano per ci ò
stesso gli altri porti adriatici e l'economia
nazionale, con chiara visione delle prospet-
tive offerte dal mercato comune, nell'inte-
resse unitario di tutto il paese.

Prima di concludere questo breve inter -
vento desidero ricordare, in modo esempli-
ficativo, i provvedimenti che si ritengono
più opportuni e necessari ad un deciso mi-
glioramento delle condizioni del porto d i
Trieste e della marineria adriatica, ricono-
scendo che per alcuni di essi la competenz a
deve considerarsi congiunta od addirittur a
esclusiva di altri dicasteri .

Per una organica politica dei trasport i
dovrebbero essere considerate anzitutto una
serie di misure che si ritengono idonee a
facilitare l'acquisizione dei traffici come ad
esempio : a) un aumento delle disponibilità
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del fondo speciale per l'incremento dei traf-
fici ; b) una riduzione od una abolizione de l
diritto fisso per i trasporti da e per l'oltre -
mare istradati sia via Tarvisio sia via Pog-
gioreale del Carso ed Opicina Campagna ;
c) la liberalizzazione dei trasporti camionistici
per la Germania e l'Austria di merci in tran -
sito via Trieste ; d) la concessione, ove sia pos-
sibile, di contingenti all'importazione di mer-
ci dai paesi del retroterra ; e) la formazione
di una tariffa ferroviaria diretta per i tra-
sporti della Germania meridionale da e pe r
l'oltremare, via Trieste .

Una seconda serie di misure — già d a
me proposte negli anni passati nelle discus-
sioni in sede di Commissione — riguard a
più propriamente la competenza del Mini-
stero della marina mercantile e della Fin-
mare, e concerne il potenziamento dei servi-
zi marittimi di preminente interesse nazio-
nale nell'Adriatico . Tali sono :

a) l 'eliminazione della pendolarità de i
servizi oltre Suez, e precisamente per l'India
ed il Pakistan, per l'estremo oriente e pe r
il sud Africa . Attualmente i porti tirrenic i
sono favoriti rispetto a quelli adriatici i n
quanto — ad esempio — per la linea com-
merciale per l'Indria ed il Pakistan le navi ,
che partono da Trieste e da Venezia e toc-
cano poi il Tirreno, impiegano circa 40 gior-
ni per raggiungere Bombay, equivalenti a l
periodo di tempo impiegato dalle navi in par-
tenza da Amburgo ;

b) il rafforzamento delle linee con l'Afri-
ca occidentale, mediante l'inserimento d i
una quarta unità del tipo Rosandra;

c) il mantenimento ed il migliorament o
della linea per l'Africa orientale, che dovreb-
be essere servita da due unità di almen o
5 .500 tonnellate di stazza lorda ;

d) il mantenimento e l'intensificazion e
del servizio con l'Australia, in rapporto agl i
impegni derivanti dal notevole flusso migra -
torio e dalla importazione di lana. Quest i
quattro provvedimenti interesserebbero il
Lloyd Triestino ;

e) il rafforzamento della linea con i l
nord Pacifico e la istituzione di servizi rego-
lari con il Canadà e con il sud Pacifico;

f) la sostituzione nel servizio per il sud
America delle navi tipo Liberty con navi
moderne e veloci, simili a quelle impiegate
da altre compagnie ;

g) la sostituzione delle motonavi Vul-
cania e Saturnia, sulla linea del nord Ame-
rica, con navi di nuova costruzione . Questi
tre provvedimenti riguarderebbero la socie-
tà Italia ;

li) il ripristino della linea con i porti de l
Mar Nero, con i quali non esiste alcuna line a
regolare, ed il rafforzamento della linea co n
l'Egitto, l'Anatolia e la Grecia . Tale prov-
vedimento riguarderebbe la società Adriatica .

Una terza serie di provvedimenti riguar-
da infine le infrastrutture e precisamente :
a) la ripresa dei lavori di costruzione del
molo settimo, già finanziati (il giudizio ne-
gativo espresso stamane dall'onorevole Gef-
ter Wondrich è del tutto personale) ; b) il
miglioramento del collegamento stradale con
il retroterra austriaco mediante il prolun-
gamento dell'autostrada Trieste-Palmanova-
Udine fino a Stazione per la Carnia e la
costruzione della superstrada fino a Tarvisio .

E necessario rilevare subito che tale indi-
cazione, ad un tempo sommaria rispetto alla
complessità della situazione e sufficientemen-
te analitica per questa sede, non investe ,
come ebbi già a dire, soltanto la compe-
tenza del Ministero della marina mercantile ,
quanto piuttosto intende prospettare, in qua-
dro sintetico, l'esigenza di un intervento ar-
monico ed organico, che solo il concerto tra
dicasteri diversi potrà consentire .

In secondo luogo si deve subito rilevar e
che tale indicazione non intende rappresen-
tare una serie di richieste insodisfatte, per -
ché è doveroso riconoscere che alcuni pro
blemi, pur prima segnalati per necessità di
completezza, sono già in tutto od in part e
sulla via della loro risoluzione, mercè l'inte-
ressamento di questo e dei precedenti go-
verni .

In modo particolare il programma dell e
nuove costruzioni delle società . del gruppo
Finmare, di cui anche al capitolo 27 della
relazione ed alla tabella XXIV, ha da un
lato dato respiro, attraverso le assegnazion i
delle commesse, alle esigenze dei cantieri ita-
liani (ed in particolare dei Cantieri riunit i
dell'Adriatico) e dall'altro, col rinnovare ed
incrementare la flotta di preminente inte-
resse nazionale, consentirà alle società stess e
di provvedere ai servizi di linea in modo pi ù
adeguato e meno oneroso .

Si fa quindi particolare raccomandazione
per la impostazione tempestiva di successive
adeguate programmazioni di nuove costru-
zioni idonee, anche se ovviamente la mate -
ria è pure di competenza del bilancio de l
Ministero delle partecipazioni statali .

Non mi sembra qui il luogo opportun o
per approfondire la discusione sul problema
del rinnovo delle convenzioni, che è in di-
scussione al Senato, nè sulle particolari que-
stioni con essa collegate, nè sulle perples-
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sità sollevate, di cui si è reso interprete i l
relatore, alle cui osservazioni fondamental i
dichiaro di associarmi . Confido che la ri-
presa della discussione ed il riesame de l
problema consentiranno una soluzione che so-
disfi le esigenze della marineria italiana e ser-
va specificamente a migliorare in modo deci-
sivo la situazione della marineria adriatica
ed in particolare di quella triestina .

Del pari non ritengo necessario soffer-
marmi sui problemi concernenti la pesca nel-
l'Adriatico, ricordati anche dal relatore e
discussi ripetutamente anche in Commissio-
ne, e di cui raccomando la costanze vigilanza ,
nonché sul miglioramento degli accordi inter -
nazionali esitenti . E neppure occorre più in-
tervenire nel merito degli intermediari, pro-
blema già chiarito dal relatore e dagli inter -
venti di altri oratori .

Signor ministro, credo in brevi tratti di
aver presentato, con obiettività, la situazione
presente della marineria adriatica in gene-
rale e di quella triestina in particolare, del
resto a lei ben nota . E mi auguro che nell a
azione di Governo si concretino i provvedi -
menti necessari a risolvere i più gravi pro-
blemi, con la speranza che anche nel cors o
di questo esercizio sia consentito al ministro
della marina mercantile di operare efficace -
mente in tale senso . (Applausi al centro - Con-
gratulazioni) .

PRESIDENTE. È iscritto a parlare l'ono-
revole Ravagnan, il quale ha presentato il
seguente ordine del giorno, firmato anch e
dagli onorevoli Vidali, Adamoli, Polano, Cal-
varesi, Caprara, Di Paolantonio, Raffaele
Franco, Marchesi e Degli Esposti :

La Camera ,

in occasione della discussione del bilan-
cio preventivo 1961-62 del Ministero della
marina mercantile, esaminando la situazione
di depressione ed in generale di arretratezza
in cui tuttora versa il settore nazionale dell a
pesca,

convinta che solo un piano organico e
globale, razionalmente impostato, dotato de i
necessari stanziamenti e sistematicamente at-
tuato potrà fare uscire il settore dallo stato
attuale, elevando la produzione ed i redditi e
ponendo l'Italia ad un adeguato livello ri-
spetto alle grandi marinerie peschereccie
europee e mondiali ;

invita il Governo

a perseguire la preparazione, e ad attuare
nel corso del corrente anno la presentazion e
al Parlamento, di un « piano azzurro » ge-

nerale per la pesca, basato sui punti se-
guenti :

a) ammodernamento e motorizzazion e
del naviglio da pesca, e contemporanea crea-
zione di una flotta peschereccia di grande al-
tura da adibirsi alla pesca al di là degli stret-
ti, di tonnellaggio ed attrezzature adeguati e
con personale convenientemente addestrato ;

b) allargamento delle zone di pesca me-
diante la soppressione dei diritti esclusivi d i
pesca nelle zone demaniali nazionali, ed ac-
cordi con le nazioni straniere in materia d i
scambi commerciali e di forniture industriali ;

c) collegamento organico e razionale tra
i mercati nazionali di produzione e quelli d i
consumo, in modo da eliminare la specula-
zione parassitaria degli intermediari e realiz-
zare nello stesso tempo più remunerativi red-
diti per i produttori e più modici prezzi d i
acquisto da parte dei consumatori ;

d) potenziamento ed incoraggiamento
sistematico alle cooperative e consorzi di
cooperative fra pescatori, senza discrimi-
nazione, secondo quanto è prescritto dal -

la Costituzione ;

e) riforma ed ammodernamento organi -
ci delle leggi sulla pesca, sia marittima sia

nelle acque interne, e concentramento di tut-
ti i servizi inerenti alla pesca, compresi
quelli attualmente dipendenti dal Minister o
dell'agricoltura, nel Ministero della marina

mercantile ;

I) preparazione adeguata, secondo l e
esigenze moderne, dei nuovi stati maggiori e
di tutto il personale specializzato, mediant e
eventuale creazione di nuovi istituti e co-
munque mediante aggiornamento di quell i
esistenti, ed in particolare dell'Ente nazio-
nale educazione marinara;

g) sistemazione degli istituti previden-
ziali ed assistenziali, mediante la unifica-
zione delle attuali tre casse marittime e pari-
ficazione delle prestazioni e delle pension i
dei pescatori con quelle degli altri lavoratori ,

provvedendo alle integrazioni di fondi co n
adeguati contributi statali . Costruzione d i
villaggi dei pescatori e di case di riposo e
stanziamenti annuali di fondi adeguati in
caso di sinistri e per fronteggiare la disoc-
cupazione stagionale ;

h) collaborazione alla redazione del
piano da parte degli studiosi sul piano scien-
tifico, nonché degli esperti delle categorie in-
teressate, in particolare delle organizzazion i
dei lavoratori : sindacati e cooperative;

i) periodica messa al corrente delle com_
petenti Commissioni della Camera e del Se-
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nato circa le varie fasi di elaborazione del
piano » .

L'onorevole Ravagnan ha facoltà di par -
lare .

RAVAGNAN. Signor Presidente, onore-
voli colleghi, ai primi dello scorso luglio ha
avuto luogo in Ancona l'abituale congresso
della pesca, al quale so che ha partecipato
anche lei, signor ministro . Ora, per quanto
sia noto che questo congresso si svolge gene-
ralmente sotto l'insegna del più classico pa-
ternalismo, e che esso viene organizzato
dagli elementi più ortodossi che si possan o
immaginare non solo in questo settore, ma
nella società nazionale, tuttavia esso si è con-
cluso con un giudizio sulla persistente as-
senza di una politica governativa della pesca ;
giudizio che è nella sostanza analogo a quel -
lo che noi abbiamo continuamente prospet-
tato e che continuiamo a prospettare almen o
da dieci anni a questa parte . Mi sia permess o
citare alcune frasi dell'ordine del giorno con-
clusivo del congresso : « . . .constatato il pro -
fondo disagio della categoria a tutti i suo i
livelli e in tutti i suoi settori, sia imprendi-
toriali che lavorativi, nonostante gli inter -
venti governativi e per la frammentarietà
e non organicità di questi ultimi . . . » .

Mi pare che il giudizio sia radicale, poi-
ché dice che tutti i settori, sia imprendito-
riale sia lavorativo, si trovano in profond o
disagio, e rileva la « frammentarietà » e l a
« inorganicità » degli interventi governativi .

L 'ordine del giorno sottolinea : « Il con-
gresso auspica l'urgenza di provvedere a d
un riordinamento generale del settore anche
in vista delle nuove esigenze determinat e
dalla situazione internazionale » . E, fra le
tante cose, domanda la « unificazione de i
servizi statali della pesca al fine di dar vita
ad una politica peschereccia organica che
attualmente non si riscontra » .

Il giudizio dato da questo congresso, che ,
ripeto, è il più importante e l'unico che ha
luogo annualmente in Italia, è tale che do-
vrebbe essere — penso — preso in seria
considerazione dagli organismi ministeriali .
Questi si devono rendere conto che occorre
finalmente organizzare ed elaborare un piano
generale della pesca che rinnovi, riformi tut-
to il settore e si basi su determinati punt i
di fondo, su determinate questioni fon-
damentali, senza le quali un programm a
organico, una legge organica sulla pesca non
potranno mai essere fatti .

In queste condizioni, e considerato anche
che tali concetti sono espressi, sia pure som-

mariamente, nella stessa relazione dell'ono-
revole Colasanto, ne viene di conseguenza
che qui vi è una specie di dialettica ; di con-
trasto radicale fra tutto questo settore, fra
tutti quelli che operano in questo settore ,
ed il Governo, sebbene coloro che operano i n
questo settore e che erano rappresentati ne l
congresso siano, in sostanza, uomini ligi al -
l'ordine costituito, siano in grandissima mag-
gioranza — suppongo — appartenenti all a
democrazia cristiana e rappresentanti di or-
ganismi controllati dalla democrazia cristia-
na o da organismi cattolici .

Vi è, quindi, ripeto, un contrasto ogget-
tivamente radicale, una opposizione radicale .
Quindi, il discorso avviene fra tutto il settore ,
(sia pure attraverso la mia modesta persona) ,
ed il ministro, fra tutto il settore ed il Go-
verno .

Ora, penso che per poter fondare su bas i
concrete un programma generale per quant o
riguarda il settore della pesca, occorra prim a
di tutto prendere in considerazione degli ele-
menti fondamentali : e cioè domandarsi pri-
ma di tutto qual è la produzione nazional e
di questo settore in confronto alla produ-
zione di altri paesi che sono pure paesi ma-
rittimi come il nostro, ma che ci distanziano
enormemente .

Secondo i dati della F .A .O., organizza-
zione internazionale che tutti conoscono, l a
produzione mondiale nel 1959 ammontò ad
oltre 35 milioni di tonnellate . Sappiamo che
il più grande paese produttore su scala mon-
diale è il Giappone, con 5 milioni e 870 mil a
tonnellate di prodotto ; che fra i paesi esclu-
sivamente europei (quindi non compresa
l'Unione Sovietica), la Norvegia raggiunge
un milione e 670 mila tonnellate . L'Italia
supera di poco le 183 mila tonnellate, cioè
appena il 10,9 per cento rispetto alla Nor-
vegia, il 27,3 per cento rispetto alla Germa-
nia occidentale, il 38,2 per cento rispett o
alla Francia.

Ma v'è di più : cioè che questa nostr a
produzione non riesce nemmeno a sodisfar e
le esigenze del consumo nazionale, nono-
stante che tali esigenze siano estremamente
ridotte . Alle 183 mila tonnellate portate dagli
operatori italiani sui mercati italiani, si ag-
giungono (sempre nello stesso anno preso i n
esame) 117 .314 tonnellate di prodotti ittici
importati dall'estero . Pertanto, le importa-
zioni rappresentano il 39-per cento del total e
conferito sui mercati italiani, e il 41,78 per
cento del prezzo che viene pagato sui mer-
cati per tutta la produzione che viene in ess i
conferita . Perciò, in totale, fra importazione
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e produzione nazionale, ciò che si consuma
in Italia ammonta pressappoco a 300 mil a
tonnellate; il che — diviso per 50 milion i
di abitanti — dà quasi esattamente 6 chilo -
grammi annui pro capite consumati in Italia .

Ci si domanderà (ecco una questione d i
fondo) : qual è in Italia la ragione di questa
scarsità di consumo di prodotti ittici, cio è
d'un fattore alimentare fra i più importanti ?
La risposta più razionale non può essere che
questa : il prezzo elevato dei prodotti ittic i
sul mercato di consumo . Infatti (altra osser-
vazione fondamentale che deve esser fatt a
per poter rimediare a questo stato di cose) ,
per esempio, nel giugno 1961 (ho tratto i
dati da pubblicazioni ufficiali) in 25 mercat i
di produzione sono stati conferiti 6 .424 .930
chilogrammi di pescato per 1 .285 .408 .78 1
di lire . Facendo una semplice divisione, ri-
sulta che in media questo pescato è stato pa-
gato a 200 lire al chilogrammo . Se ci rife-
riamo al mese precedente (maggio 1961), s u
20 mercati ittici di produzione sono stati con -
feriti oltre 5 milioni di chilogrammi di pe-
scato per 1 .142 .000 .000 di lire; il che è par i
a 222 lire al chilogrammo .

Ma, se questo pescato vien pagato al pro-
duttore con una somma così irrisoria, tutt i
sappiamo a qual prezzo viene poi acquistato
sui mercati rionali di consumo : una diffe-
renza che corrisponde a 3-4 volte (e anche
5 volte, accenna l'onorevole Colasanto) il
prezzo originario .

Credo che la ragione fondamentale per
cui la domanda da parte del consumatore è
così scarsa, dipenda dal fatto che i prezz i
dei prodotti ittici sono superiori anche ai
prezzi delle carni e degli altri generi alimen-
tari fondamentali . Si vede qui subito ch e
c 'è un problema di aumento della produzio-
ne e, nel contempo, un problema di distri-
buzione, cioè il problema del rapporto fra
mercato di produzione e mercato di consumo .

Un piano che si proponesse il risolleva-
mento delle condizioni di questo settore do-
vrebbe provvedere all'aumento della produ-
zione contemporaneamente al miglioramento
della distribuzione, cioè all'avvicinamento
fra il mercato di produzione e il mercato d i
consumo, con risultati che potrebbero essere
raggiunti solo a condizione di adottare i
provvedimenti necessari . Solo, ripeto, con
provvedimenti adeguati si potrebbe arrivare
ad un duplice risultato : cioè ad aumentare
il reddito dei produttori (aumento cioè d i
quelle quote medie così basse a chilogrammo
con cui viene pagato il prodotto sui mercati

di produzione) e nello stesso tempo a ridurr e
il prezzo pagato dal_ consumatore .

Ora, per quanto riguarda il primo pro-
blema, è chiaro che l'aumento della produ-
zione non potrà essere realizzato se non mo-
dernizzando prima di tutto le attrezzature
della pesca . E qui entriamo in un problem a
abbastanza serio. Non si tratta soltanto d i
modernizzare la flotta peschereccia, la quale ,
salvo eccezioni molto relative costituite dall a
Genepesca e da qualche altro motopescherec-
cio recentemente costruito, è ancora quas i
al livello artigiano .

Bisogna anche considerare le zone di pe-
sca, prima di tutto quelle italiane, in second o
luogo quelle straniere. Per quanto riguard a
gli specchi d'acqua italiani, entriamo nel pro-
blema dei famigerati diritti esclusivi di pe-
sca . Credo che di questo problema il mini-
stro sia al corrente, in quanto un settore de l
suo dicastero riguarda il demanio marittimo .
Diversi oratori si sono riferiti alla necessità
di conoscere la consistenza di tale demanio
in materia dettagliata, e non solo per quant o
riguarda la pesca marittima, ma anche pe r
quanto riguarda la pesca nelle acque interne ,
dove pure esistono diritti esclusivi .

Dalla stampa specializzata sappiamo di
pescatori che reclamano l'abolizione di que-
sti diritti esclusivi . Sono stati presentati pro-
getti di legge che hanno fatto il giro delle
commissioni per raccogliere pareri, ma che
non sono ancora stati portati in discussione .
Io stesso ho avuto l'onore di presentarne
uno. So che anche la democrazia cristiana e
il partito socialista hanno presentato analo-
ghi progetti . È quindi da supporre che I a
maggioranza della Camera sia d'accordo sul -
l'abolizione dei diritti esclusivi . Sarebbe ora
che questi progetti venissero discussi e i l
problema finalmente risolto .

Certa stampa interessata ha distorto e svi-
sato questo problema . assurdo, però, che
nel 1961 vi siano conti e marchesi che man-
tengono particolari diritti avuti in eredità
dal medio-evo . Io credo che questi diritti deb-
bano essere soppressi . Ma deve essere sop-
pressa o per lo meno radicalmente modificata
anche la facoltà di cui dispone un qualsias i
ente o un qualsiasi cittadino di richiedere
che nuovi diritti esclusivi vengano concess i
dal demanio marittimo . Per la legge in vi-
gore questo è ancora possibile .

Quale scopo dovrebbe avere la concessio-
ne di questi diritti esclusivi? Quello di favo-
rire i pescatori . Noi sappiamo invece che i l
titolare di quei diritti non è il pescatore ,
bensì un qualsiasi capitalista che paga allo
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Stato un determinato canone e poi taglieg-
gia (è la parola esatta) i pescatori : i qual i
devono versare al titolare della concessione
grosse tangenti, se vogliono andare a pescar e
in quelle acque. Ora è ammissibile che si-
mili fatti abbiano a verificarsi nel nostro
paese? Su questo punto attendiamo dal mi-
nistro Jervolino una risposta chiara, che val-
ga a rassicurarci sulla rapida e giusta solu-
zione del problema .

Vi sono poi le zone di pesca situate nelle
acque territoriali di paesi esteri . È, in parti -
colare, il caso della Tunisia, il più rilevante
oggi, poiché mentre con la Jugoslavia si è
giunti ad un accordo, unità tunisine conti-
nuano a compiere gravi azioni ai danni de i
pescatori siciliani .

In proposito debbo rilevare che il Presi -
dente del Consiglio onorevole Fanfani, rice-
vendo il 21 maggio scorso a Porto Santo Ste-
fano una delegazione di armatori della pesca ,
ebbe a rilasciare alcune dichiarazioni certa -
mente sorprendenti ; egli annunziò, cioé, che
erano state date disposizioni perché alcune
nostre motovedette venissero adibite alla sor-
veglianza dell'esercizio della pesca nel canale
di Sicilia .

Ora, il canale di Sicilia è tutto lo specchio
di mare compreso fra la costa siciliana e
quella tunisina, mentre le contestazioni no n
avvengono in tutta questa vasta zona, m a
soltanto nella zona immediatamente adia-
cente alla costa tunisina, dove i pescator i
siciliani si recavano tradizionalmente e dov e
oggi, invece, la Repubblica tunisina proibi-
sce loro di pescare .

La questione si ricollega al mancato ac-
cordo internazionale sul limite delle acqu e
territoriali . È noto che nell'ultima confe-
renza internazionale di Ginevra sul cosiddet-
to diritto del mare non è stato composto i l
contrasto fra i paesi interessati alla esten-
sione del vecchio limite delle acque territo-
riali, e quelli che hanno interesse, invece, a l
suo mantenimento . Quindi, in mancanza di -
un accordo internazionale, la controversi a
può essere risolta soltanto attraverso nego-
ziati bilaterali . È soltanto così che può essere
risolto il contrasto con la Tunisia, e non gi à
con le motovedette ; infatti, o queste si man-
terranno al di qua del limite delle acque
territoriali fissato dalla Tunisia, e allora non
assolverebbero ad alcuna funzione, o si spin-
geranno al di là di tale limite, e allora sor-
gerebbero complicazioni internazionali .

Il problema, dunque, non si può risolvere
che con i negoziati . Molto saggiamente un a
commissione di esponenti della marineria

siciliana, che ha discusso col ministro dell a
marina mercantile il problema, ha auspicato
un accordo italo-tunisino che regoli definiti-
vamente, ed in spirito di amicizia, il pro-
blema. Questo è l'unico modo per risolvere
pacificamente la controversia .

Si tenga presente che sia la Tunisia, si a
la Jugoslavia e altre nazioni con coste pe-
scose, hanno interesse ad estendere sino a
dieci o dodici miglia il limite delle acque
territoriali . Se dunque desideriamo pescare
oltre tale limite, dobbiamo necessariamente
trattare con l'altra parte .

Se, però, vogliamo che l'altra parte acce-
da alle nostre richieste, occorre offrirle de i
vantaggi in altro settore . In altri termini ,
quando si tratta di stipulare accordi di pesca ,
essi non saranno vantaggiosi per noi se no n
li inseriremo in accordi più generali, cio è
in trattative commerciali che riguardino tut-
ti i rapporti di scambio tra due paesi .

Quando soprattutto si tratta con paes i
come la Tunisia e l'Egitto, od altri di nuova
formazione, che hanno bisogno di attrezzarsi
industrialmente e ai quali occorrono nostr i
prodotti, è necessario che i nostri industriali ,
invece di fare i loro affari individualmente ,
si rassegnino a che lo Stato italiano, e cio è
il Ministero degli esteri, d'accordo con il
Ministero della marina mercantile, inseri-
sca queste trattative nell'insieme dei rap-
porti commerciali reciproci . Più concession i
faremo, più possibilità avremo di favorire i l
miglioramento delle condizioni della pesc a
italiana, e più contribuiremo ad eliminare
ogni possibilità di incidenti, specialmente de l
genere di quelli luttuosi e deplorevoli che
spesso si verificano .

Perché questo non può essere fatto e non
è stato fatto fino ad ora ? Credo che l'ono-
revole ministro non avrà nulla in contrario a
riconoscere giusto il nostro ragionamento ; ed
allora il problema è questo : il Ministero degl i
esteri e quello della marina mercantile non
vanno d'accordo. Vuol dire che i diplomatic i
e coloro che sono incaricati di svolgere que-
ste trattative, prescindono completamente da -
gli interessi legittimi di cittadini che devon o
essere tutelati .

D'altra parte, affinché questo possa esser e
realmente attuato nel miglior modo, occorr e
che le trattative non vengano condotte sol -
tanto dai funzionari del Ministero degli este-
ri, per quanto capaci ed esperti essi siano .
Ricordo che leggendo accordi fatti molti anni
fa con la vecchia Austria e con la Jugoslavia
dopo la prima guerra mondiale, ho rilevato
che alle trattative venivano chiamati da]
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Ministero degli esteri a far parte della no-
stra delegazione anche gli esperti locali .
I pescatori e gli armatori siciliani, come
quelli dell'Adriatico, perché non devono es-
sere presenti in qualità di esperti, affinché
si arrivi a risultati concreti e tangibili, nel -
l ' interesse della nostra pesca nazionale ?

Un'altra questione riguarda la Cassa per
il mezzogiorno . Nessuno di noi pensa che
sia ingiusto o errato considerare il Mezzo -
giorno tutto intero una zona depressa. Però,
a nostro avviso, è errato considerare depress a
soltanto la pesca del Mezzogiorno. La pesca
è depressa in tutto il territorio nazionale .

Nessuno pensa che sia giusto diminuire l e
facilitazioni particolari concesse, dalla Cassa
per il mezzogiorno, ai pescatori meridionali .
Ma occorre una legge generale che estend a
queste facilitazioni a tutti : è tutta l'indu-
stria della pesca che deve essere risollevata .
Non è solo la pesca meridionale o siciliana
che versa in uno stato di depressione : nel
medesimo stato si trova anche la pesca del -
l'alto Tirreno, dell'alto Adriatico, del Mar
Ligure, ecc .

Mi sembra pertanto, anche in questo ca-
so, per lo meno sorprendente il fatto che
l'onorevole Fanfani, nell'incontro già ricor-
dato del maggio scorso, abbia dichiara-
to che avrebbe appoggiato incondizionatamen-
te l'emanazione di leggi sul potenziamento
della pesca marittima, « purché i vantagg i
abbiano carattere generale e nazionale e no n
tendano ad eliminare o a limitare i criter i
preferenziali attualmente esistenti a favor e
delle zone meridionali » . In altre parole ,
l'onorevole Fanfani dice : sono d'accordo che
vengano emanate leggi di carattere gene-
rale, però non devono tendere ad eliminar e
o a limitare i criteri preferenziali attualment e
esistenti a favore delle zone meridionali .

Nessuno, ripeto, intende toccare i criter i
preferenziali esistenti in favore delle zon e
meridionali, purché non si tratti della pesca ,
la quale, in tal caso, verrebbe potenziata
da una parte e lasciata nelle stesse condi-
zioni dall'altra . Quindi, senza intaccare ciò
che è stato conseguito dai pescatori meridio-
nali, occorrono leggi che diano le stesse pos-
sibilità ai pescatori delle altre regioni, poiché
in questo particolare settore non vi è nessuna
differenza tra regione e regione .

E poi necessario sapere (e su questo gra-
direi una risposta esauriente da parte de l
ministro, oltre che da parte del relatore ,
con il quale in gran parte siamo d'accordo)
a che punto si trovi, su quali basi venga
elaborato quel famoso « piano azzurro » che

si dice sarebbe allo studio presso gli uffic i
del ministero . Noi non ne sappiamo nulla .
E riteniamo che questa sia per lei, onorevol e
ministro, l'occasione per dirci qualche cosa
che vada al di là di un semplice annuncio.

.IERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile . Non si studia soltanto ; alcune pro-
poste sono state già avanzate al Ministero
del tesoro. Occorrono però i mezzi finan-
ziari per realizzare i piani .

RAVAGNAN . Il ministro del tesoro le
nega i fondi ? suo collega di Governo : e
dunque il Governo ne discuta collegialmente .

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile . Ella avrebbe dovuto parlarne i n
sede di bilancio del Ministero del tesoro .

RAVAGNAN. Giustificazioni di questo ge-
nere non sono accettabili . Noi discutiamo i
problemi della pesca, e ne discutiamo con
lei : è lei che deve vedersela con il ministro
del tesoro .

Secondo noi, questo « piano azzurro » ,
questo programma generale della pesca, non
dovrebbe riguardare soltanto la pesca ocea-
nica . Del resto, su quali basi deve aver luogo
la creazione di una flotta oceanica ? Ecco un
altro problema. Deve avvenire soltanto attra-
verso delle sovvenzioni a fondo perduto date
a privati ? In altre parole, deve portare all a
creazione di 'una nuova classe di armatori
privati ? Ecco, quindi, un altro quesito che
io pongo. Ho citato la Norvegia, paese ne l
quale la produzione è enormemente su-
periore a quella italiana . In quali condizioni
si verifica questa produzione ? Com'è orga-
nizzata la pesca in quella nazione ? Come s i
sviluppa e con quali criteri ? Il Giappone ,
per fare un altro esempio, che è il primo
produttore mondiale, esporta una parte della
sua produzione anche in Italia . Infatti, una
importazione rilevante di prodotti ittici in
Italia viene assicurata dal Giappone, ch e
trova conveniente percorrere enormi distanz e
per collocare la sua produzione : la quale vie-
ne poi venduta sul mercato italiano al solito
prezzo medio di lire 200-250 al chilo . Su
quale organizzazione è basata questa produ-
zione ? La stessa cosa potrebbe dirsi a propo-
sito dei trasporti marittimi per quanto ri-
guarda le tariffe preferenziali di cui si par-
lava pocanzi, attraverso le quali la concor-
renza internazionale ostacola i nostri traffici .

Ora, è possibile evitare che il denaro del -
lo Stato vada speso per arricchire gruppi
privati ? Non si potrebbero piuttosto indurre
enti pubblici, ad esempio la Finmare, ad
iniziare un'altra attività qual è quella dell a
pesca oceanica ? Come i contributi, le sov-
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venzioni statali dovrebbero andare prevalen- pesca prima di tutto, poi si vedrà se sar à
temente ad

	

incrementare le

	

attività

	

della opportuno e necessario creare un organo pe r
Finmare per i traffici,

	

così la Finmare po- l'esecuzione di tale programma. La pesca era
trebbe

	

dare vita

	

ad un

	

altro settore,

	

alla pressoché

	

nelle

	

condizioni

	

'attuali

	

sotto

	

i l
costruzione di navi adatte alla pesca ocea- fascismo; ciò vuol dire che non basta u n
nica,

	

che senza dubbio comporterebbe una commissariato per se stesso a determinare
spesa di molti miliardi .

A mio avviso, è necessario approntare un
piano generale della pesca, richiesta da no i
formulata nel nostro ordine del giorno che
spero l 'onorevole ministro vorrà accettare, e
del quale chiederemo la votazione alla fine
del dibattito. Questo piano generale dovrebb e
essere basato prima di tutto sull ' ammoderna-
mento e la motorizzazione del naviglio da
pesca e, nello stesso tempo, sulla creazion e
di una efficiente flotta peschereccia per l a
pesca al di là degli Stretti, con allargament o
delle zone di pesca mediante la soppression e
di diritti di pesca nelle zone demaniali na-
zionali e mediante accordi con nazioni stra-
niere basati su concessioni reciproche e mutu i
vantaggi, su un collegamento organico e ra-
zionale fra i mercati di produzione e quell i
di consumo, in modo da evitare le specula-
zioni degli intermediari : perché è questo che
determina il profondo divario fra i sudati ,
miseri guadagni del produttore e quanto è
costretto a pagare il consumatore a causa d i
un iter che potrebbe essere abbreviato e res o
meno pesante .

Qui dovrebbe essere preso in seria con-
siderazione ed incoraggiato il sistema dell e
cooperative, e dei consorzi di cooperative fr a
pescatori senza alcuna discriminazione, e
secondo quanto prescrive la Costituzione la
quale prevede appunto l'aiuto alla coope-
razione .

Si rende, poi necessaria la riforma della
legge sulla pesca . A questo proposito, onore-
vole ministro, mentre ella — mi pare — ha
presentato al Senato un progetto di riform a
delle leggi sulla pesca marittima, il ministr o
dell'agricoltura non si è ancora deciso a far e
altrettanto per quanto riguarda la pesca nelle
acque interne . Sr impone, anche a tale pro-
posito, il problema della unificazione di tutti
i servizi della pesca, che può essere risolto
concentrando tutti i servizi inerenti alla pe-
sca sotto una unica direzione : quella del
Ministero della marina mercantile .

L'onorevole Co]asanto nella sua relazion e
ha fatto cenno al commissariato della pesc a
che esisteva al tempo del fascismo . Ma non
si tratta di creare o non creare un commissa-
riato o un ministero della pesca, sebbene
credo che in certi paesi esista anche questo ;
si tratta di stabilire un programma per la

una riforma strutturale nel settore dell a
pesca . Occorrono invece prima di tutto legg i
generali organiche, le quali riformino a fon -
do questo settore .

Naturalmente, perché una industria dell a
pesca sia veramente moderna, e possa esten-
dere il suo raggio di azione, occorrono an-
che degli adeguati equipaggi . I giovani figl i
di pescatori non vogliono più fare i pescatori ,
mirano ad altri settori, in quanto ritengono
non più adeguati i redditi conseguiti dai
propri genitori . Hanno ragione . Per incorag-
giare i giovani a prendere la via del mare e
ad occuparsi nel settore della pesca, occorre
provvedere adeguatamente alla loro prepa-
razione, alla preparazione di stati maggiori ,
specialmente per quanto riguarda la pesc a
oceanica, e di personale specializzato . Occor-
rono quindi nuovi istituti ; occorre anche, io
credo, riformare gli stessi istituti nautici ;
comunque occorre potenziare e aiutare di
più l'Ente nazionale educazione marinara .

In un programma dela pesca deve en-
trare anche la soluzione dei problemi della
previdenza marinara, di cui ha parlato l'o-
norevole Adamoli, nella quale entrano anche
i pescatori . Occorrono case di riposo, villagg i
dei pescatori, occorre stanziare maggiori fon -
di in caso di sinistri e per la disoccupazione
stagionale . D'inverno, infatti, l'attività è ne-
cessariamente molto ridotta . Coloro che non
lavorano come tirano avanti ? Finora si prov-
vede attraverso il soccorso invernale . Ma il
soccorso invernale è destinato, o almeno do-
vrebbe essere destinato, soltanto agli iridi-
genti, non ai lavoratori . Comunque, si togli e
da una parte per dare a un'altra, il che non
risolve il problema. Occorrerebbero veramen-
te fondi maggiori per fronteggiare la disoc-
cupazione stagionale, perché i pescatori du-
rante la stagione invernale abbiano almen o
il sussidio di disoccupazione .

Per redigere un piano generale per la
pesca è necessaria la collaborazione degli isti-
tuti scientifici, di esperti delle categorie in-
teressate ; e fra questi non bisogna assolu-
tamente dimenticare gli organizzatori dei
lavoratori nei sindacati e nelle cooperative .
Sarebbe opportuno che il Parlamento foss e
messo al corrente di tutti gli stadi della ela-
borazione del piano generale della pesca e
delle leggi riguardanti la pesca; e non fosse
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posto davanti a proposte definitive, in quan-
to troppo spesso i disegni di legge presentat i
dal Governo vengono approvati dalla mag-
gioranza senza modificazioni, anche quando
sono frammentari ed insufficienti . chiaro
che se la elaborazione, invece di essere affi-
data esclusivamente ai funzionari ministeria-
li (con tutto il rispetto per essi), fosse affidat a
anche ad esperti e competenti designati dall e
varie organizzazioni, i progetti di legge sa-
rebbero certamente migliori, meno soggett i
a critiche ed a giustificate proteste da parte
degli interessati e dei successivi congress i
della pesca di Ancona .

Concludo, augurandomi che la rispost a
dell'onorevole relatore e del ministro sia
quale noi desideriamo . (Applausi a sinistra) .

PRESIDENTE . È iscritto a parlare l'ono-
revole Angrisani . Ne ha facoltà .

AGRISANI . Signor Presidente, onorevol i
colleghi, prendo la parola sulla relazione a l
bilancio della marina mercantile, elaborata
con criteri nuovi che onorano lo spirito, l'alta
preparazione professionale e politica del re -
latore onorevole Colasanto, per innestare a
detti criteri quelli che sono i presuppost i
della politica economica del partito social-
democratico . E faccio ciò al lume della pu r
breve permanenza del mio partito al dica-
stero della marina mercantile, permanenz a
che ci ha dimostrato come alla realizzazione
del progresso sociale si perviene organizzan-
do il lavoro marittimo ancor prima di quell o
delle officine, se è vero che dal mare il no-
stro paese ha l'alimento per la sua economi a
industriale, ed il complemento a quella agri -
cola e commerciale .

Ed appunto dalla suddetta permanen-
za al Ministero della marina mercantile ab-
biamo visto dischiudere un nuovo orizzont e
alla nostra politica ed alla nostra economia
nell'interesse della collettività, stante che
detto dicastero, interferendo in tutti i ra-
mi delle attività economico-commerciali-in-
dustriali della nazione, diventa la chiave d i
volta nella condotta della vita economica pro-
duttiva e distributiva della nazione stessa ,
nullameno detto Ministero fosse stato mess o
all'ultimo posto nella gerarchia dell'impor-
tanza funzionale per la vita del paese per
mancanza, in noi, di quella coscienza mari-
nara che dobbiamo a qualunque costo rico-
struire per essere degni delle nostre antiche
tradizioni, e per occupare adeguatamente il
posto che ci compete nell'assestamento mari-
naro che il mercato comune appresta a darsi .

Non andiamo errati affermando tale di-
fetto, perché spesso sentiamo dire e ripetere

che questo Ministero è il meno importante ,
e che meglio sarebbe valso non costituirlo .
Condannevole giudizio, questo, sotto qual-
siasi lato si voglia considerare, e fuori della
realtà, quando vediamo che la tradiziona-
lista Inghilterra ha recentemente resa auto -
noma la marina mercantile, pur mantenen-
dola nel Ministero dei trasporti, e si avvia
a crearne un ministero indipendente .

Però, detto declassamento non sarebb e
avvenuto da noi se avessimo posseduto quel -
la reclamata coscienza marinara ; perché,
allora, avremmo fatto prevedere nella legge
istitutiva il passaggio al Ministero della
marina mercantile di qualsiasi motivo d i
vita marinara trattato da altri ministeri . Cos ì
se tale condizione si fosse avverata, l'onore-
vole Colasanto non avrebbe rilevato la neces-
sità del passaggio al Ministero della marin a
mercantile del servizio della pesca interna
attualmente di competenza del Minister o
dell 'agricoltura, e non avremmo visto, poch i
mesi addietro, attribuire l'aviazione civile a l
Ministero dei trasporti, che limita la sua
azione all'interno del paese ; laddove sarebbe
stato più naturale attribuirla alla marina
mercantile, con la quale ha in comune il
carattere internazionale dell'azione, entram-
be essendo governate dallo stesso ordina-
mento giuridico : codice della navigazione
marittima ed aerea .

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile . Siamo ancora in tempo .

ANGRISANI. Di detta sensibilità abbia-
mo dato alcune prove durante la nostra per-
manenza al governo della marina mercantile .
Basta infatti considerare che non si permis e
la trasformazione degli apparati motori dell e
Liberty a spese dello Stato, secondo desidera-
vano quelli che disponevano già di motori ,
e che non fu liquidata la Finmare, e quindi
il patrimonio armatoriale sovvenzionato, co-
me avrebbero desiderato e desiderano tutta -
via i grandi capitalisti . E ciò, per con-
fermare come in detto settore sia perti-
nente il concetto politico-economico della
socialdemocrazia .

Pertanto, a nastro avviso, la politic a
economico-sociale marinara dovrebbe inqua-
drarsi nei seguenti punti fondamentali :
potenziamento della flotta, credito navale ,
provvedimenti a favore delle costruzioni
navali, perturbamento nell'economia dei tra-
sporti marittimi, marina sovvenzionata e
marina libera, marina da pesca, cooperati-
vismo marinaro, previdenza ed assistenza
marinara, autonomia dei servizi di ingegne-
ria civile, istruzione nautica .
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Potenziamento della flotta . Il patrimoni o
navale nazionale ha raggiunto quest'anno i
5 milioni e 200 mila tonnellate, superando
quello che avevamo allo scoppio della secon-
da guerra mondiale ; ,però, la recente stori a
e le pressanti necessità del prossimo futuro ,
ci dicono che dovremmo raggiungere i 10
milioni di tonnellate onde avere una part e
del naviglio disponibile per i fabbisogni na-
zionali, ed un'altra al servizio dell'estero
per l'acquisizione di valuta pregiata . A darci
ragione basta osservare lo stato potenziale
raggiunto dalla Germania e dal Giappon e
anche esse decimate dalla catastrofe dell a
guerra, quello della Grecia e, l'altro, delle
marine sorte nel Mediterraneo dopo il 1943 .

Per realizzare tale fabbisogno, è neces-
sario che sia presentato al più presto il pro-
gramma annunciato dal ministro Jervolino :
augurandoci che esso abbia la stessa consi-
stenza finanziaria dei piani di altri settori ,
certo non più importanti del marinaro ,
i quali hanno visto il Governo impegnars i
per centinaia di miliardi .

Seguendo il cammino di ripresa percorso
dalla marina mercantile dal 1943 ad oggi ,
non possiamo non riconoscere il senso d i
ripresa che ha pervaso tutto l'armamento,
invero più quello libero del sovvenzionato
perché vi ha giocato fortemente l'iniziativa
personale non esistendo, fino a qualche anno
addietro, un programma ufficiale conson o
alle necessità del nostro paese .

Con tale particolare riconoscimento non
vogliamo misconoscere gli antichi meriti del -
l'armamento sovvenzionato ; ma appunto
nella considerazione di essi, che culminarono
con il Rex e con il Conte di Savoia, ci si at-
tendeva un particolare mordente per i l
rilancio della nuova marina da passeggeri
transoceanica, onde evitare che la bandier a
estera ci contendesse quel primato che era
rimasto incontrastato fino alla seconda guer-
ra mondiale. E ciò perché il programm a
esauritosi col piroscafo Cristoforo Colombo
(per non includervi anche la Leonardo da
Vinci), era superato sin dal suo nascere
soprattutto per la mancanza della prim a
caratteristica di una nave passeggeri : la
velocità! E non parliamo della carenza del
Lloyd Triestino, che tiene ancora in vita il
Tripolitania e il Diana .

Quanto diciamo non vuole suonare recri-
minazione ma intende confermare l'interesse
posto dal nostro partito al problema marina-
ro. Siamo certi che non riuscirà inopportun o
esprimere questo nostro pensiero sulle neces-
sità di Dotenziare subito la nostra marina

transoceanica da passeggeri : abbiamo biso-
gno di navi da oltre 30 mila tonnellate ,
aventi le caratteristiche della Galileo Galilei
da poco varata, ma con una maggiore vela
cità e maggiore disponibilità di stiva pe r
carico ricco; di esse ne occorrono : quattro
per la linea dell'Australia, con itinerari ch e
tengano riguardo alle possibilità dagli scal i
indonesiani ; quattro per la linea dell'estremo
oriente, per riprendere le gloriose tradizion i
del Lloyd Triestino ; quattro per la linea del
sud Africa, che si ricolleghino ai success i
ottenuti dalle navi Giulio Cesare e Duilio ,
affondate nel 1943, anch'esse del Lloyd Trie-
stino (dette navi dovrebbero effettuare il pe-
riplo del continente nero, alternando le diret-
trici via Gibilterra e via Suez) ; sei per il
centro-sud-America che effettuino il peripl o
di quel continente, alternando le direttric i
via Panama e via Argentina; quattro per cro-
ciere mediterraneo-oceaniche, a classe turi-
stica, che riecheggino le caratteristiche di
quelle dopolavoristiche tedesche costruit e
poco prima della seconda guerra mondiale .

Sulla ripartizione distributiva fra la mari-
na libera e quella sovvenzionata per l'ese-
cuzione di detto programma, non espri-
miamo alcun pensiero, rimettendoci alla giu-
sta valutazione che farà il ministro dell a
marina mercantile; ma solo diciamo : si ese-
gua al più presto !

Per la marina da carico, che sta seguend o
la falsariga di quella estera nella costru-
zione di navi con particolari caratteristiche ,
pensiamo di richiamare l'attenzione dei tec-
nici sull'esame della convenienza o men o
per l'Italia di costruire _petroliere di grande
tonnellaggio; e ciò perché la corsa a supe-
rarsi, seguita da tutte le nazioni dopo 1'avr
ventura del canale di Suez, sembra sia ele-
mento perturbatore dell'economia delle na-
zioni stesse, in quanto richiede spese ingenti
per la trasformazione dei porti (senza par-
lare delle deprecabili contingenze in cui le
grandi navi che non hanno elevatissima velo-
cità resteranno attraccate alle banchine) .
Inoltre, riteniamo sia indispensabile stu-
diare e costruire subito anche tipi di nav i
per carico generale con adattamenti per pas-
seggeri, da adibire ai servizi dell 'Africa .

Credito navale . Per effettuare detto poten-
ziamento, bisogna ricostituire l'Istituto d i
credito navale soppresso nel 1928 ; ricostitu-
zione di cui si è fatto propugnatore con appo-
sita legge il ministro Jervolino . noto come
la mancanza di tale Istituto costituì un a
grave carenza all'atto della ricostruzione
della marina mercantile, se si eccettua l'af-
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fare delle Liberty. Né si può identificare la
funzione del soppresso Istituto con le limi-
tate e condizionatissime agevolazioni con-
cesse dall'I .M .I . per l'acquisto di navi al-
l'estero .

Per la socialdemocrazia, a parte l'impo-
stazione della legge cui mi sono riferito, i l
concetto informatore di un moderno istituto
di credito navale dovrebbe seguire la falsa-
riga del credito fondiario, basandosi sull a
concessione a favore delle industrie marit-
time (armamento-cantieri) di mutui a lunga
scadenza ed a lieve tasso, non limitandos i
ai soli nomi di cartello al fine di dare anche
ad altri, marittimi inclusi, la possibilità di
lavorare e di creare un f attivo spirito di emu-
lazione; tenendo presente che il piccolo ar-
mamento ha buone tradizioni nel nostr o
paese . Si è ventilata, credo dal senatore Jan-
nuzzi, l'idea di stabilire in 50 anni la durat a
del credito fondiario a piccolo tasso, e con
un periodo di cinque anni di avviament o
aziendale, dopo di che inizierebbe lo scom-
puto del debito . Tale sistema, pensiamo ,
sarebbe il vero mezzo per potenziare la no-
stra marina mercantile ; dato che, mentre i l
credito fondiario dà semplicemente reddito ,
quello marittimo produce economia per la
nazione .

Provvedimenti a favore delle costruzion i
navali . Il sistema praticato finora d'incre-
mentare le costruzioni con concorso dello
Stato a mezzo di contributi a fondo perduto ,
a favore dei cantieri e degli armatori, do-
vrebbe lasciare il posto a quello del credit o
a lunga scadenza e tassa tenue, per dare
un moderno ordinamento al protezionism o
statale; per cui la somma sarebbe sempre
recuperabile, con quanto vantaggio del bilan-
cio dello Stato è facile immaginare! Ciò a
differenza del vecchio concetto che è valso a
costituire dei veri monopoli, specie nel set-
tore dell'armamento .

Se necessità politiche consigliassero d i
dover seguire tuttavia il vecchio sistema,
allora bisognerebbe imprimere ad esso il
concetto della partecipazione statale all'atti-
vità dell'azienda. In tal caso, il concorso
dello Stato potrebbe arrivare al 50 per cento
del costo effettivo della nave, concorrend o
alla proporzionale comproprietà con la colla-
borazione finanziaria del credito navale a fa-
vore di cooperative e privati, i quali diven-
terebbero proprietari dell'altro 50 per cent o
del valore della nave, allo scontare ' del debi-
to. Tale beneficio potrebbe essere esteso per
gli acquisti all'estero anche di navi vecchie

per l'industria della demolizione, soprattutto
per l'acquisizione di metalli pregiati .

Pertanto riteniamo che realizzando i l
sistema da noi concepito si troverebbe anche
la soluzione mediana al problema cantieri-
stico che ha richiamato in questo scorcio d i
tempo l'interessamento di economisti e d i
responsabili del settore, e che tiene in con-
trasto i due gruppi dell'armamento libero
genovese, come appare dagli atti delle lor o
recenti assemblee annuali : disputa, invero ,
poco edificante per persone che hanno meri-
tato il titolo di capitani di industria .

In merito al nostro problema cantieri-
stico, per il quale sin dalla fine della prim a
guerra mondiale si va trovando un razional e
orientamento per non costruire più a prezz i
politici, pensiamo che detto ramo dell'indu-
stria meccanica dovrebbe essere ridimensio-
nato sulla falsariga di altri che, per esem-
pio, nati per costruire solamente macchine
da cucire, automobili o armi, oggi fabbri-
cano aeroplani, locomotori, micromotori ,
televisori, elettrodomestici, macchine da scri-
vere, ecc . Concepita così la soluzione per i
nostri cantieri navali, vedremo che nell a
gamma di macchine da fabbricare essi po-
trebbero includere anche le navi .

Riteniamo che la soluzione indicata non
possa considerarsi peregrina, stante la rivolu-
zione tecnologica eterogenea avvenuta in tut-
ti gli stabilimenti industriali ; perciò siamo
certi che essa non riuscirà discàra al comi-
tato di esperti da poco istituito dall'onorevol e
Jervolino presso il Ministero della marin a
mercantile .

Perturbamento nella economia dei tra-
sporti marittimi . Oltre alle molteplici ragion i
che influiscono sul corso del mercato dei noli
(maggiore disponibilità di tonnellaggio su l
fabbisogno mondiale ; nascita di nuove mari-
ne nelle nazioni da poco resesi indipendenti ;
squilibrio nel commercio internazionale pe r
effetto di una maggiore autosufficienza d i
ciascuna nazione ; continua ascesa del consu-
mo del combustibile liquido che riduce gra-
dualmente il fabbisogno del carbone; scopri -
mento di nuovi giacimenti di petrolio a van-
taggio dell'economia europea; costruzione di
oleodotti che raccorciano le distanze tra i l
centro di produzione e quello di distribu-
zione), una ragione di non trascurabile im-
portanza ci sembra di dover porre in parti -
colare rilievo : la disponibilità di una propri a
flotta da parte dei grandi conìplessi indu-
striali .

Tale autonomia da parte della grande in-
dustria, per cui la spesa dell'esercizio della
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navigazione marittima diventa una voce del
conto economico finanziario aziendale, svin-
cola detto settore dal giuoco della domanda
e dell'offerta influenzando così il mercat o
dei noli .

Prendendo in esame solo il nostro paese ,
abaiamo subito la valutazione del fenomeno
in ampo internazionale, dato che da noi sol o
pochi complessi operano per proprio conto :

gip », E .N.I ., Montecatini, Fiat, Finsider ,
Ed son !

erciò, richiamiamo l'attenzione delle
au orità competenti su un esame particolare
del problema sì da trovarne la logica solu-
zio e .

I arina sovvenzionata e marina libera .
ovvio che i socialdemocratici debban o

sos enere l'intervento dello Stato per assi-
cu are la vita di determinate linee marittim e
rivestenti carattere di pubblica utilità al-

terno e di interesse nazionale nelle com-
pet zioni internazionali nei riflessi dei vital i
pr.blemi dell'emigrazione e del turismo ,
sen a sfociare però nella monopolizzazione .

I el 1906 vi fu una prima sistemazione
di detti servizi, ma l'attuale ordinamento
delle società di preminente interesse nazio-
nale ebbe vita nel 1936 con la fusione de i
raggruppamenti del traffico passeggeri sorti
nel 1932, prevalentemente per ragioni poli-
tiche . Si delineò la separazione del traffic o
passeggeri da quello da carico venendo, i l
primo, assolto dalla Finmare ed il second o
dalla marina libera; e ciò fino al 1943. Alla
ricostruzione della marina mercantile dopo la
seconda guerra mondiale, le necessità d i
acquisire tonnellaggio nel più breve tempo e
nel migliore modo posisbile, non fecero osser-
vare il precedente ordinamento ; per cui l a
marina libera si inserì nel settore passeg-
geri, e la sovvenzionata in quella da carico .

Pertanto, come non è cosa semplice
discutere sullo stato di fatto creato dalla sud-
detta meritoria evoluzione della marina libe-
ra, così non è cosa facile dimostrare l'inuti-
lità della marina di interesse nazionale . Si
dovrà indubbiamente trovare un tempera-
mento all'urto dei due settori ; si dovrà rico-
noscere tangibilmente l'evoluzione della ma-
rina libera, ma non si potrà mai eliminare
la sovvenzionata che tanti utili servizi h a
reso alla nazione, sebbene avesse commess o
diversi errori aziendali, e quello recente e d
inspiegabile di una burocratizzazione ego -
centrica terriera che ha intaccato sensibil-
mente l'etica dell'organizzazione dei bordi .
In tal modo sono stati sviliti i rapporti di-
sciplinari, che sono a presidio della funzio-

nalità della nave : con quanto pregiudizi o
dell'andamento dei servizi è facile immagi-
nare. Su tale stato di fatto richiamiamo l'at-
tenzione degli organi di controllo, al fine d i
un approfondito esame onde siano ripristi-
nate le prerogative navalistiche che la nostra
tradizione di vecchia nazione marinara ci
addita !

In tutti i modi, il partito socialdemocra-
tico non potrà che sostenere l'esistenza dell a
marina sovvenzionata, pur con tutti i possi-
bili correttivi da apportarvi (unificazione
delle società di navigazione ai fini economici
e di apprestamento del personale navigante ,
limitazione della Finmare alla sola part e
finanziaria, ecc .) ; e difenderà sempre l'ina-
lienabilità del suo patrimonio, e la salva-
guardia dei diritti delle genti .

Marina da pesca . Per detto settore mi sof-
fermo sulle recenti dichiarazioni fatte ad An-
cona dal ministro Jervolino in occasione del -
la chiusura della Fiera internazionale dell a
pesca, per richiamare l'attenzione di tutt i
gli italiani sulla funzione di tale attività per
l'economia della nazione .

Bisogna realizzare al più presto il « piano
azzurro » accennato a suo tempo dallo stesso
ministro Jervolino, allo scopo di ridurre l'e -
sborso di valuta estera cui siamo soggetti per
l'importazione del prodotto ittico, che c i
viene perfino dal Giappone, tanto il consum o
di tale prodotto è diventato indispensabil e
alla nostra alimentazione .

Occorrono navi idonee per la pesca ocea-
nica e per la pesca del Mediterraneo, occor-
rono navi veloci per il rifornimento continuo
dalle zone di pesca a quelle di distribuzione ;
occorrono attrezzature portuali idonee . Occor-
re il credito per la costruzione di navi e per
l'esercizio della pesca, nonché tutte quelle
agevolazioni concesse ad altri settori indu-
striali : agricoltura, industria, artigianato .

E le navi da pesca ci occorrono anche
per la preparazione dell'uomo di mare.
Scomparsa la marina velica, la marina pe-
schereccia di altura l'ha sostituita in pieno .
Basterebbe mettere piede anche per una sola
volta, su una nave da pesca che opera nel
Mare del Nord, per convincersi di tale realtà .
A tale proposito interessiamo il ministro del -
la marina mercantile perché esamini la pos-
sibilità di prescrivere come indispensabil e
un periodo di imbarco su navi da pesc a
atlantica, quale campagna di istruzione pe r
il conseguimento della patente di capitano
di lungo corso; e, s'intende, a spese dell o
Stato, per usare all'apprestamento professio-

I'
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naie nautico lo stesso trattamento degli altr i
settori .

Cooperativismo marinaro . Ad eccezione
della « Garibaldi », che, seppure non abbia
sortito il fine che si riprometteva, rappre-
senta sempre una fiaccola accesa da vivi-
ficare, tutte le similari iniziative sono cadute
perché non vennero aiutate . Infatti, mentre
nel 1952 si effettuò la ripartizione delle terr e
ai contadini, e nel 1945 furono concesse
le Liberty a non armatori, ai marittimi s i
negarono le Liberty e le assegnazioni dell e
nuove costruzioni .

Pertanto, è necessario reagire e crear e
uno spirito cooperativistico marinaro (speci e
fra marittimi) sulle basi dei nuovi princip i
di economia sociale postulati dal titolo III
della Costituzione, per cui accanto al concor-
so dello Stato, ancorché dato a titolo di pre-
mio col vecchio sistema, si stabilisca il di -
ritto dello Stato stesso di partecipare all'atti-
vità dell'azienda con sistema azionario, per
riservare a beneficio della gente di mare gl i
utili prodotti, incrementando soprattutto la
previdenza marinara .

Quando nel bilancio di una nazione come
la nostra le uscite sono sempre in spaven-
tosa ascesa, e le entrate vengono reperite
con l ' inasprimento di tasse, la soluzione a l
terribile problema dell'assestamento finan-
ziario potrebbe avere inizio con l'utile che
lo Stato otterrebbe partecipando a serviz i
che acquisiscono valuta pregiata

Previdenza ed assistenza marinara. Il
problema previdenziale è l'assillo quotidiano
dei vecchi pensionati, e la preoccupazione
di quanti sono alle porte del pensionamento :
i primi, per l ' esiguità delle loro pensioni ,
i secondi per la insufficienza dei contribut i
derivanti da lunghi periodi di disoccupazione ,
che non consentono loro di raggiungere i l
minimo di navigazione per il diritto all a
pensione .

Nessun settore di lavoro, ne siamo certi, h a
un indirizzo previdenziale così aggrovigliato
come quello marinaro, che richiede per di-
scuterne una particolarissima preparazione e
per il quale si sente assoluto bisogno di un
coordinamento e di una riforma strutturale .

Il mio partito se ne farà promotore appe-
na approvata la proposta di legge testé pre-
sentata dall'onorevole Saragat, per l'uni-
ficazione degli enti assistenziali e previden-
ziali del settore marittimo; unificazione pro-
pugnata anche dall'onorevole Colasanto nel -
la sua relazione. Con detta riforma chiede-
remo : l'aggiornamento delle vecchie pen-
sioni ai trattamenti concessi dalla legge che

sarà in vigore all'atto della riforma ; l'isti-
tuzione del sistema della scala mobile delle
pensioni per eliminare il divario tra vec-
chi e nuovi pensionati, e consentire l'auto-
matico adegúamento delle pensioni al cost o
della vita ; il riconoscimento dei servizi mili-
tari, comunque prestati ; la continuità, per
il pensionato e la sua famiglia, dei benefici
assistenziali goduti durante il servizio attivo ;
la regolamentazione della previdenza per i l
personale imbarcato su navi estere, per evi-
tare che marittimi, ancorché in possesso del
prescritto periodo di navigazione, decadano
dal diritto della pensione per mancato ri-
scatto della navigazione stessa .

All'uopo, solleciteremo l'intervento dello
Stato perché : concorra alla previdenza mari-
nara alla stessa maniera delle altre categori e
(coltivatori diretti, artigiani, commercianti ,
eccetera) ; ripristini le leggi 23 luglio 1896 ,
n . 318 (articolo 47), e 13 luglio 1911, n . 745 ,
(articolo 21), per la partecipazione della
previdenza marinara ai benefici concessi al -
l'industria cantieristica ed a quella arma-
toriale .

Altro problema interessante la vita del
marinaio è quello dell'assistenza quando
egli, sbarcato, cessa dal diritto alle presta-
zioni di legge; interviene, allora, l'Ente assi-
stenza alla gente di mare, che svolge oper a
altamente meritoria pur con l'effimera consi-
stenza finanziaria di cui dispone .

All'attività che in atto detto ente assolve ,
bisognerebbe aggiungerne altre per comple-
tare il quadro delle riforme assistenziali cui
il marittimo ha diritto per l'apporto che d à
alla vita della nazione .

Il mio partito se ne è già reso promotore
con l'altro progetto di legge presentato an-
che dall'onorevole Saragat nel luglio 1959
per l'assegnazione di un contributo a dett o
ente; progetto inspiegabilmente insabbiato . . .

JERVOLINO, Ministro della marina mer-
cantile . Ha avuto il mio pieno appoggio .

ANGRISANI . . . .ma opportunamente e
gentilmente ricordato dall'onorevole Cola -
santo nella sua relazione .

Anche per detto problema propugneremo
il potenziamento appena realizzata la recent e
proposta di legge Saragat per l'unificazione
degli atti di previdenza ed assistenza del
settore marittimo .

Per l'assistenza chiederemo : l'accentua-
zione dell'assistenza sanitaria ai marittim i
disoccupati e loro famiglie ; la creazione di
altre forme assistenziali (come per esempi o
la domiciliare, la scolastica, ecc .) ; l'istitu-
zione delle case del marinaio all'estero, nei
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porti di grande affluenza delle nostre navi
(New York, Buenos Aíres, Rio de Janeiro ,
La Guayra, Sydney, ecc .), per dare al mari-
naio la possibilità di convenirvi alla fine de l
viaggio, e di trovarsi con colleghi di altr e
navi ed anche con connazionali che all'ester o
vedono nel marinaio la espressione dell a
patria; il ripristino delle attività ricreativ e
a terra ed a bordo, sulla falsariga dei vecch i
dopolavoro, per dare una possibilità di ri-
presa spirituale alla gente del mare, affinch é
abbia quel senso di benessere che oggi vien e
chiamato l'utilizzazione degli agi a bordo ;
la riserva, all'ente espressamente costituito ,
dell'assistenza di tutta la gente di mare ,
in quanto non è possibile (come nel settor e
terra dove ogni azienda ha personale fisso )
concedere forme di assistenza particolari e
differenti . E ciò perché l'avviamento al la-
voro dei marittimi è effettuato a mezzo di
due turni : il particolare ed il generale . Se
si estendesse al settore mare la facoltà d i
quello di terra, si commetterebbe una discri-
minazione a danno della categoria del turno
generale, con quei riflessi psicologici nega-
tivi per l'interesse del paese di facile intui-
zione .

La marina militare, per la sue necessità
tecniche e specifiche, all'inizio del secol o
sentì il bisogno di svincolarsi dalla subordi-
nazione del genio civile, e di curare diretta -
mente il relativo servizio tecnico ; ma, non
avendo la particolare attrezzatura, né perso-
nale competente, fu costretta ad organizzars i
servendosi del personale tecnico (ufficiali e
ragionieri geometri) del genio militare del -
l'esercito, mentre per i capi tecnici e dise-
gnatori tecnici istituì un proprio ruolo .

Pertanto, ne conseguì che per il ramo d i
ingegneria civile si dovettero creare tutti i
servizi sulla falsariga degli altri rami, e ne
venne fuori la costituzione della relativa di-
rezione generale « Marigenimil » . Intanto, i l
personale dell'esercito distaccato presso la
marina militare per accudire ai servizi della
suddetta direzione generale, mentre restava
negli organici dell'esercito, per l'impiego e
per i rapporti disciplinari passava alla esclu-
siva dipendenza della marina militare .

In tal modo la marina militare ha potut o
assolvere in forma autonoma quanto prece-
dentemente era riservato al Ministero de i
lavori pubblici . E la conseguente autonomia
finanziaria, perché parte di specifico capi-
tolo del bilancio della marina militare, ha
messo questa nella pratica posizione di accu-
dire direttamente, senza benestare di altr i
dicasteri, a tutti i lavori inerenti la costru-

zione e la manutenzione di opere murari e
di terra e di mare : dalla batteria alla caser-
ma, e dal molo al bacino .

Durante la permanenza di uomini politici
socialdemocratici al Ministero della marina
mercantile, nel periodo in cui si dovette
procedere alla ricostruzione dei porti di-
strutti dalla guerra, una delle maggiori dif-
ficoltà è stata quella di dover risolvere pro-
blemi nei quali interferisce prevalentement e
il Ministero dei lavori pubblici in base al -
l'attuale ordinamento ; ragion per cui certe
situazioni, come quella ben nota del bacin o
di Napoli, trovarono serie difficoltà alla loro
definizione .

Pertanto si pensa che sulla falsariga dell a
marina militare, anche la mercantile potreb-
be impostare razionalmente il problema ri-
guardante il ramo lavori di ingegneria civile .
Nessuna difficoltà vi si potrebbe opporre per-
ché, prestando servizio presso detto dica-
stero tutto il corpo degli ufficiali di port o
appartenenti ai ruoli della marina militare ,
tale stato di fatto costituirebbe un ottim o
precedente . Perciò le sezioni lavori portual i
del genio civile potrebbero benissimo pas-
sare alla marina mercantile, come passarono
a quella militare gli ufficiali del genio del -
l'esercito; salvo a vedere, in un secondo mo-
mento, se non sia il caso di crearsi un propri o
corpo specializzato . E con tale soluzione ver-
rebbe data sede naturale anche al servizi o
manutenzione porti del genio civile, che, pe r
avere unità navali, ha specifico personal e
marittimo .

Ma, quel che più conta, non sarebbe più
il genio civile ad interessarsi di questioni d i
natura prettamente marinara, come la puli-
zia degli specchi d'acqua dei , porti e, cosa
strana, il recupero e la vendta di navi af-
fondate lungo la banchina, con impratiche
conseguenze, come è stato per il caso della
nave ospedale Sicilia affondata per fatti di
guerra nel porto di Napoli .

E poiché siamo in tema di trattazione d i
problemi marinari la cui competenza dovreb-
be essere attribuita al Ministero della marin a
mercantile, al caso della suddetta nave ag-
giungiamo l'altro piroscafo Piemonte, affon-
dato anch'esso per fatto di guerra sulle
spiagge occidentali dello stretto di Messina ;
per il quale la trattazione del recupero fu
attribuita al Ministero delle finanze in base
alla legge del limite delle acque territoriali .

Istruzione nautica . ovvio affermare che
per la vita di bordo la vocazione per il mare
è, indubbiamente, elemento psicologico essen-
ziale per chi deve intraprendere la dura
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carriera del navigante. Dalla impostazione
culturale dipende la preparazione degl i
uomini chiamati ad estrinsecarsi professio-
nalmente contro il più infido degli elementi ,
dove è fortemente impegnato il carattere del -
l'individuo .

Nasce così l'obbligo per la scuola nautic a
di avere un indirizzo tutto proprio, dov e
anche l'estetica deve concorrere alla prepa-
razione del giovane, indipendentemente da l
rango di attività marinara alla quale dovr à
appartenere .

I programmi di cultura tecnica, specifica
per le professioni cui l'istruzione nautica
avvia, dovranno essere affiancati da quelli di
cultura generale, con particolare riguardo al-
le materie storiche, letterarie, linguistiche ,
politiche e sindacali .

La preparazione del giovane deve essere
ben definita ed utile anche dal lato spiri-
tuale e da quello realistico onde, a mezzo di
pratici saltuari diretti avvicinamenti all a
vita del mare, con imbarchi nei periodi esti-
vi, possa svilupparsi nel soggetto l'orienta-
mento alla propria specifica attività pro-
fessionale .

Senza nemmeno lontanamente entrare in
merito all'attuale ordinamento scolastico
nautico, si pensa che l'uomo di mare dovreb-
be avere la sua particolare scuola che dalle
classi elementari Io portasse a quelle supe-
riori ed universitarie . Pertanto, ciascun gra-
do professionale dovrebbe corrispondere all a
licenza di ,corsi graduali, che da marinaio
autorizzato portasse al diploma di capitano
di lungo corso, macchinista, costruttore, ecc .

2 naturale perciò dire che anche il
più piccolo centro marinaro dovrebbe aver e
la scuola nautica, anche per le sole clas-
si elementari, onde avviare il giovane a l
Conseguimento, sulla falsariga delle scuo-
le E .N .E.M., del grado di padrone, marinai o
autorizzato alla pesca illimitata, motorista
autorizzato, o dell'abilitazione a cuoco e ca-
meriere di bordo .

L'esercizio di qualsiasi grado dovrebbe
essere operato solo in base ad esami di pa-
tente, secondo prescritto dall'attuale ordina-
mento, e gli obblighi militari dovrebber o
essere assolti solo in marina da guerra . La
frequenza della scuola nautica dovrebb e
essere subordinata all'idoneità fisica alla vit a
di mare, in base ad accertamenti sanitar i
ufficiali all'inizio di ogni anno' scolastico, ed
il titolo di studio nautico dovrebbe avere
equipollenza con quelli degli altri indirizzi .

L'attuazione di tale forma potrà avvenire
solo trasferendo alla marina mercantile la

direzione generale per l'istruzione nautica ,
che tuttavia si attarda presso il Minister o
della pubblica istruzione . E se si potesse riat-
tivare il sistema educativo delle navi-asil o
nei maggiori centri marittimi, avremmo av-
viato l'istruzione nautica sulla via che l a
tradizione marinara del nostro paese ci indi-
ca, e che il partito socialdemocratico addit a
alle nuove generazioni .

Ho finito, onorevoli colleghi, e nel chie-
dervi venia della lunga esposizione fatta e
considerazione delle cose dette da chi si è
sempre interessato di agricoltura, vi invito a
riflettere sull'importanza che per noi ha i l
mare. Per la prima volta nella storia del -
l'umanità due economie, di due civiltà in
contrasto tra di loro, hanno scelto il Medi-
terraneo come campo d'azione . (Applausi al
centro) .

PRESIDENTE . E iscritto a parlare l'ono-
revole Raffaele Leone . Ne ha facoltà .

LEONE RAFFAELE. Signor Presidente ,
onorevoli colleghi, di tutta la vasta proble-
matica interessante il Ministero della mari-
na mercantile, trattata con ampio e spess o
vivace respiro dal collega onorevole Cola-
santo, io toccherò solo — e veramente i n
maniera molto breve — due punti : Io stato
in Italia degli studi sulla fauna, sulla flora e
sul fondo marini, ed il problema delle capi-
tanerie di porto .

Non voglio disconoscere l'utilità delle di-
scussioni che si svolgono in Italia sulla pe-
sca, né del dibattito svoltosi oggi in questa
aula su tale argomento; evidentemente, si
continua però a considerare come urgente il
problema della pesca solo in termini di im-
mediata convenienza . Sono d'accordo con
l'onorevole relatore che bisogna guardare un
poco più lontano e concordo con lui s u
quanto ha detto sui problemi della flora ,
della fauna e del fondo marini .

Credo che ormai in tutto il mondo gl i
studi si rivolgano all'indagine completa sull a
flora e sulla fauna marine, per una infinità
di motivi che qui non elenco e non intendo
affatto approfondire .

È ormai — credo — opinione universal e
che fra non molti anni l'alimentazione uma-
na, e non soltanto umana, si avvarrà quasi
completamente ,dei prodotti del mare, e spe-
cialmente delle alghe . Voglio rivolgere due
preghiere su questo argomento all'onorevole
ministro. Egli sa che già l'Istituto sperimen-
tale talassografico di Taranto ha presentat o
due richieste su una indagine specifica, dall a
quale sono state messe in evidenza le note -
voli possibilità di sfruttamento industria-
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le degli « algamenti », esistenti nel mare
lungo la costa orientale del golfo di Taranto ,
fra Metaponto e Santa Maria di Leuca, de l
valore di 115 miliardi, secondo il parer e
di un gruppo di scienziati capeggiati da l
Parenzan.

Non so se queste indagini siano veramen-
te di così alto valore come questi studios i
dicono, e come i quindici istituti specifici ch e
abbiamo in Italia sulla idrobiologia potreb-
bero confermare, o meno, se avessero la possi-
bilità di esprimere un loro giudizio . Si sa
benissimo però che nessuno di questi quin-
dici istituti può compiere indagini serie per;
ché mancano tutti di mezzi .

Ella, onorevole ministro, nella sua corte -
sia, ha voluto rispondere ad una mia spe-
cifica richiesta circa la costituzione di un
centro di ricerche sottomarine a Taranto ,
presso l'istituto talassografico o in sede au-
tonoma (dato che ancora gli istituti talas-
sografici dipendono dal Ministero dell'agri-
coltura e, quindi, il problema assume toni
specifici e particolarissimi) : tale centro di
ricerche sottomarine potrebbe, se non altro ,
raccogliere e coordinare tutte le ricerche de i
quindici suddetti istituti . Ella lo potrebbe
fare, ma mi ha già risposto che mancano
i mezzi; così come la Cassa per il mezzo -
giorno, quando l'ho interessata per la costru-
zione dell'ittioscafo (di cui ha parlato cos ì
bene il collega relatore), ha risposto che ci ò
non rientra nella sua competenza . Allora la
mia preghiera ha questo fine, onorevole mi-
nistro : prenda ella l'iniziativa perché il Con-
siglio nazionale delle ricerche tenti di far e
qualcosa per la soluzione dell'uno e dell'al-
tro problema .

A proposito della fabbricazione dell'ittio-
scafo, ricordo che proprio in questi giorni è
tornato in Italia il professor Picard, e st a
tentando di farsi aiutare per la creazione di
un mesoscafo per indagini sottomarine : vo-
gliamo ancora una volta fare la bella figur a
che abbiamo fatto col famoso batiscafo, creat o
dalle maestranze italiane e che sta servendo
magnificamente per gli studi oceanografici
dell'America ?

Il secondo problema riguarda invece tut-
t'altro campo : le capitanerie di porto. Men-
tre ho dichiarato di condividere interament e
il pensiero del relatore sul primo problema ,
devo dichiarare che non lo condivido su que-
sto secondo problema . L'onorevole Colasan-
to, nell'esaminare il nuovo ordinamento de l
Ministero in applicazione delta legge n . 1541
del 7 dicembre 1960, ha particolarmente sof-
fermato la sua attenzione sui rapporti fra

l'amministrazione centrale e quella periferi-
ca e, particolarmente, sulle funzioni attri-
buite al corpo delle capitanerie di porto .

Non ripeterò quel che egli sostiene, poi -
ché è chiaro dalla lettura del capitolo 70
della relazione (se non erro) . Dirò soltanto
che egli vedrebbe bene l'inserimento dei fun-
zionari dell'amministrazione centrale in
quella periferica attraverso la divisione delle
capitanerie di porto in due organi separat i
e distinti : uno con compiti militari, l'altro
con compiti esclusivamente civili ; il second o
dovrebbe denominarsi « direzione di porto » ,
e vi dovrebbero trovare impiego, almeno
nell'immediata applicazione, alcuni funzio-
nari attualmente in servizio esclusivo press o
l'amministrazione centrale, ed altri civili d a
assumersi a tale scopo . Il relatore fa anch e
una ipotesi subordinata : quella di distaccar e
funzionari civili della carriera direttiva pres-
so le direzioni delle capitanerie di porto di
maggiore importanza, con funzioni di cap o
reparto e capo sezione . In entrambi i casi, i l
passaggio dei militari delle capitanerie pres-
so questa direzione di porto sarebbe obbli-
gatorio .

Che gli organi periferici dell'amministra-
zione della marina mercantile attraversin o
una crisi di personale e di mezzi sempre più
preoccupante per l'espansione dei traffic i
marittimi e delle attività portuali, è un dat o
di fatto che non può essere discusso . Ma le
proposte suggerite dal relatore mi sembra
debbano produrre effetti disastrosi, almen o
per la conoscenza che ho di alcune capitane-
rie dell'Italia meridionale .

Gli studiosi della materia hanno pubbli-
cato vari volumi per dimostrare che la di-
stinzione fra un organo civile e un organo
militare, come è attuata presso marine mer-
cantili di altre nazioni, ha prodotto gravi
disfunzioni . Quelle marine ammirano invec e
l'ordinamento italiano. D'altra parte, il cor-
po delle capitanerie di porto, che ha fatto
miracoli in patria e oltremare, in pace e in
guerra, garantendo l'ordine e la sicurezz a
delle operazioni portuali, mobilitando i suo i
esigui effettivi nelle situazioni di emergenza ,
non meriterebbe la mortificazione che gli s i
vuol imporre in base a preoccupazioni si a
pure lodevoli e comprensibili, ma che no n
possono e non devono portare alla pratic a
soppressione di un corpo che oggi affianc a
i carabinieri e le guardie di finanza nell a
difesa degli interessi dello Stato nella lunga
linea di frontiera marittima .

Personalmente ritengo che la marina
mercantile non possa vivere senza diretti e
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stretti contatti con quella militare, poiché ,
oggi come non mai, quella è integrativa di
questa, dato che i porti mercantili, anche
in tempo di pace, devono essere attrezzati e d
amministrati in modo da assicurare sempr e
la regolarità dei rifornimenti per la popola-
zione civile e dell'importazione delle merci-
chiave via mare . Se il comando e l'ammini-
strazione dei porti e la disciplina della gent e
di mare sono affidati ad ufficiali della mari-
na militare, quali sono quelli delle capita-
nerie, competenti, per la loro preparazion e
professionale ed esperienza, anche in campo
economico e sociale, nei settori del lavoro
marittimo e portuale il coordinamento fra l a
marina che serve la patria con le armi e
quella che la serve esercitando i commerc i
marittimi felicemente si realizza in mod o
concreto e permanente, il che è garanzia per
il conseguimento dei risultati voluti in un a
visione unitaria degli interessi della nazione .

Infine, la dipendenza degli ufficiali d i
porto da due ministeri ripete una situazion e
che sussiste, senza inconvenienti, anche pe r
gli ufficiali dei carabinieri e delle guardie d i
finanza; e non si vede come possa ledere gl i
interessi della amministrazione centrale del -
la marina mercantile, che può esercitare tut-
te le necessarie e opportune forme di colle-
gamento con quella, della difesa .

Sovrapporre o porre a fianco del coman-
dante del porto, spogliato della massima par -
te delle sue attribuzioni, un « direttore ci -
vile del porto », che sarebbe il suo natural e
antagonista, vorrebbe dire rinunziare ad un a
concordia attualmente esistente per una fu-
tura e certa discordia ; il che, in definitiva ,
danneggerebbe tutti, senza avvantaggiar e
nessuno .

Gli studi, da tempo in corso, per la ri-
forma del corpo delle capitanerie di porto
con la modifica dei sistemi di reclutamento e
l'aumento degli organici, non prevedono in
alcun modo la riduzione dei compiti istitu-
zionali del corpo stesso ; poiché, se si voless e
veramente ridurlo ad una specie di istituto
di sorveglianza dei porti e delle coste, come
suggerisce l'onorevole relatore, sarebbe me-
glio sopprimerlo . E — infatti — evidente che
gli ufficiali, che attualmente con tanto im-
pegno si dedicano alle complesse funzioni
loro assegnate dalla legge, non sopportereb-
bero di essere tanto ingiustamente mor-
tificati e diminuiti nel loro prestigio e cer-
cherebbero altrove quelle sodisfazioni alle
quali dà loro diritto la preparazione e il ser-
vizio prestato con tanto sacrificio .

In una più realistica valutazione dei pro-
blemi, relativi alla preparazione del perso-
nale direttivo dell'amministrazione centrale ,
non sembra che sussistano ostacoli di sort a
per il distacco temporaneo dei giovani fun-
zionari nelle direzioni marittime e nelle
grandi capitanerie a scopo di addestra-
mento. Tale provvedimento è del resto gi à
attuato e potrà, senza difficoltà, essere per-
fezionato ed ampliato .

Le direzioni marittime, le capitanerie d i
porto e gli uffici minori non hanno bisogn o
di innovazioni strutturali e di esperiment i
in corpore vili, ma di personale e mezzi .
Questa deve essere la preoccupazione pre-
dominante del Governo, che nel bilanci o
di previsione in esame ha già preso alcuni
provvedimenti per l'aumento delle dotazioni ,
senza, però, ancora affrontare e risolvere i l
grave ed urgente problema degli organici .
Su questo problema mi sia consentito richia-
mare in particolare l'attenzione dell'onore-
vole ministro che segue con tanto vivo inte-
resse e larghezza di vedute tutte le question i
che incidono sul funzionamento della su a
amministrazione .

L'attuale organico del corpo delle capi-
tanerie è costituito da 380 ufficiali, di cui 30 0
del ruolo normale, 60 del ruolo speciale, 1 5
del complemento e 5 in posizione di sopran-
numero per servizi di carattere internazio-
nale . Attualmente risultano effettivamente in
servizio 368 ufficiali, di cui solo il settanta
per cento è destinato alle 37 capitanerie ed
ai 30 ufficiali circondariali marittimi . Tali
ufficiali sono anche chiamati ad imbarcars i
sulle navi mercantili nazionali e straniere in
qualità di commissari governativi per i ser-
vizi di emigrazione, ad effettuare esercita-
zioni logistiche ed a partecipare a tirocin i
vari ; per cui le capitanerie non possono con-
tare sulla permanenza effettiva in servizi o
di tutto il personale militare destinato .

I vuoti, così formati, non possono esser e
in alcun modo colmati ; e anche in sedi di
grande importanza si deve ricorrere ad espe-
dienti e ripieghi, per fronteggiare le esigenze
dei servizi, senza che si possa évitare il ral-
lentamento delle attività di istituto e dei con-
trolli ai quali le capitanerie sono tenute per
legge in molti settori, quali la sicurezza delle
operazioni di imbarco e sbarco delle merc i
pericolose, la tutela degli interessi pubblici
nell'ambito demaniale marittimo, e la cele-
rità del carico e scarico delle navi all'ormeg-
gio nei porti . Si può accennare qui che nel
1960 si è avuto nei porti nazionali un movi-
mento di ben 26.544 navi-cisterna in arrivo
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e in partenza, con un traffico complessivo di
prodotti petroliferi grezzi e lavorati di
52 .962 .778 tonnellate .

La situazione di pericolo, che deriva da
tale rilevantissimo movimento, è stata af-
frontata con infinito sacrificio dagli ufficial i
e sottufficiali delle capitanerie, che, senza
limiti di orario, hanno fatto buona guardia
sulle banchine e a bordo, per prevenire in-
fortuni e garantire la sicurezza delle person e
e delle navi .

Nell'ambito demaniale marittimo, a se-
guito delle accresciute attività industriali ,
commerciali, turistiche, balneari, gli sparuti
effettivi delle capitanerie hanno operato con
il massimo zelo, senza riuscire, però, ad evi -
tare occupazioni abusive ed innovazioni arbi-
trarie, non essendo umanamente possibil e
esercitare una vigilanza attiva e continua s u
tutto il litorale .

Le capitanerie, nei mesi estivi, sono i l
facile bersaglio della stampa, delle camer e
di commercio, degli armatori e delle ammi-
nistrazioni locali in genere che pretendon o
giustamente interventi energici ed immediati
in mare e sulla costa : ed i comandanti de i
compartimenti marittimi vivono così l'ango-
scioso dramma di chi è ben consapevole dell e
proprie responsabilità e dei pericoli che de-
vono essere fronteggiati, ma, non posseden-
do il dono divino della moltiplicazione degl i
uomini, non può che assistere impotente a
ripetute violazioni delle leggi che spesso
mettono a rischio la vita umana .

L'accentramento di tutto il personale di-
sponibile — sempre, comunque, insufficient e
anche per compiti limitati — nei servizi de-
maniali e di sicurezza, costringe poi a tra-
scurarne altri di non minore rilievo, quali l a
repressione della pesca abusiva, la tenuta e
l'aggiornamento delle matricole della gent e
di mare e la tutela delle maestranze portuali .

Gli esperti in materia di organico hanno
calcolato che occorrono almeno altri 180 uffi-
ciali per completare i quadri delle capita-
nerie, in molte delle quali i servizi sono af-
fidati a non più di tre o quattro ufficiali, che ,
cumulando incarichi di ogni genere, debbo-
no forzatamente trascurare non pochi settori
delle attività di istituto, con grave dann o
per l'amministrazione e per gli utenti dei
porti .

Io mi rendo ben conto che l'attuazion e
delle richieste modifiche degli organici, ch e
dovrebbero interessare sia la categoria degl i
ufficiali, sia quella dei sottufficiali, presenta
difficoltà di non roco rilievo .

I provvedimenti da realizzare al riguard o
devono, infatti, necessariamente inquadrars i
nell'ambito della forza bilanciata della ma-
rina militare, e tener conto del complesso
meccanismo del reclutamento, degli avanza -
menti e dell'equilibrio delle carriere, con
assunzione di impegni finanziari non lievi :
ma non ritengo che, di fronte a tali difficoltà ,
si possano incrociare le braccia ed accettar e
con rassegnato fatalismo, i gravi inconve-
nienti di una situazione sempre più pesant e
e dannosa .

Io spero che i tecnici che ella, signor mi-
nistro, vorrà chiamare, insieme con quelli de l
Ministero della difesa, a studiare la questio-
ne, sappiano trovare la soluzione del pro-
blema con la rapidità necessaria, trattandos i
di una questione dibattuta ormai da anni .

Sono certo che le considerazioni espost e
sia sugli studi talassografici che sulla siste-
mazione delle capitanerie di porto avrann o
favorevole rispondenza nell'animo del mini-
stro, che certamente comprenderà le ragion i
che mi hanno indotto a questo intervento e
farà quanto possibile per sodisfare le richie-
ste da me avanzate . (Applausi al centro) .

PRESIDENTE. È iscritto a parlare l'ono-
revole Boidi . Ne ha facoltà .

BOIDI . Signor Presidente, onorevoli col-
leghi, l'argomento che formerà oggetto del
mio intervento è il cosiddetto « rilancio del -
l'Adriatico » che tratterò sotto un profil o
diverso da quello considerato dal collega Scio-
lis, e con riferimento ad altre situazioni par-
ticolari .

L'onorevole Sciolis ha ricordato il conve-
gno di Trieste del maggio scorso, nel quale
operatori economici e studiosi di ogni parte
d'Italia si riunirono per discutere i problem i
dei traffici marittimi in Adriatico . In quella
sede, dopo un ampio esame dei fondamental i
aspetti della dinamica portuale e marittim a
dell'Adriatico, fu da tutti riconosciuta la ne-
cessità di istituire nuove linee di navigazione ,
di potenziare quelle già in atto, di rammo-
dernare le unità che servono alcune linee d i
preminente interesse nazionale . Il convegno
concluse i suoi lavori auspicando che un pia -
no di potenziamento di tali linee venga predi -
sposto con carattere di urgenza, approfittando
del fatto che l'economia italiana è protesa ,
come non mai, verso la conquista di nuovi
mercati esteri e il consolidamento delle tra-
dizionali relazioni di scambio con molti paesi
d'oltremare .

Fu posto soprattutto in risalto che difet-
tano i collegamenti con l'Africa, con l'Asi a
meridionale monsonica . con l'Indonesia e con
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l'estremo oriente, mentre sono in fase d i
confortante espansione- i servizi diretti vers o
l'Africa del nord e verso il levante .

Le preoccupazioni degli operatori econo-
mici che gravitano sul versante adriatico sono
simili a quelle degli operatori tedeschi, che
si appoggiano ai grandi porti germanici de l
Mare del Nord, nei quali le bandiere straniere
detengono un primato quasi assoluto . Quella
che è stata chiamata la svalutazione dell a
bandiera nazionale nel secondo versante ma-
rittimo italiano è resa evidente dal fatto che
mentre nel 1938 le toccate effettuate nei sette
principali porti adriatici dalle navi facenti
servizio sulle linee marittime regolari nazio-
nali ascesero a 7753, nel 1959 furono appena
2861, nonostante in questi ultimi anni molt o
si sia fatto per la riattivazione dei traffici ,
come è dimostrato dal volume delle merc i
sbarcate che (fatto uguale a 100 l'indice de l
periodo 1934-1938) risultava salito nel 1959 a
198,7 e nel 1960 a 206,9 .

stata pertanto accolta con molta sodisf a-
zione la recente decisione del Lloyd Triestino
di impostare cinque nuove unità, di cui una
da 5400 tonnellate di stazza lorda per la rotta
del golfo di Guinea, a rafforzamento dell e
attuali tre unità a bianche », e le rimanenti
quattro da immettere entro il 1963 sulle rotte
per l'India e il Pakistan. Le aumentate possi-
bilità di carico dell'Adriatico hanno indotto
anche l ' armatore napoletano Achille Onorato
a spostare la linea Genova-Mar Rosso su Tri e
ste, ed il servizio si è iniziato sotto i miglior i
auspici . Si ha pure notizia della probabile
imminente istituzione di un servizio regolare
da carico tra l'Adriatico, l'Africa orientale e
il Madagascar .

L'importanza dell'Adriatico per l'econo-
mia nazionale è convalidata (se pur avess e
avuto bisogno di nuove conferme) dalle recen-
ti dichiarazioni rese dal signor Edmond
Leguil, segretario generale della camera d i
agricoltura e del sindacato produttori del le-
gno del Camerun, e dal rappresentante de l
Madagascar circa la partecipazione ufficial e
del Camerun e del Madagascar ad una sol a
fiera italiana, quella di Trieste, poiché cos ì
per l'uno come per l'altro paese il versant e
orientale d'Italia offre larghe possibilità d i
interscambio commerciale . Io ho fiducia che
il Ministero della marina mercantile, sott o
la guida dell 'onorevole Jervolino, accoglierà
i voti espressi dal convegno economico di
Trieste e farà quanto in suo potere per favo-
rire il rilancio dell'Adriatico .

Dopo aver parlato dello sviluppo dei traf-
fici marittimi del versante adriatico in gene-

rale, mi sia consentito, ora, di parlare breve-
mente del rilancio dei porti della costa mar-
chigiana, a cominciare da quello di Ancona .

Nonostante la scarsità delle iniziative e i l
lento procedere delle opere di ammoderna-
mento, il movimento del porto di Ancona ha
fatto registrare in questi ultimi tempi un sen-
sibile incremento .

Infatti dalle statistiche ufficiali risulta
che nel decorso anno il movimento di quest o
porto, compresi gli approdi dell 'A.P.I. di
Falconara marittima (che possono conside-
rarsi a tutti gli effetti un'appendice di quell i
del bacino dorico), ha raggiunto la elevata

cifra di tonnellate 2.521 .320 .

Ma ciò che più conta, nel quadrienni o

1957-1960 si è avuto un notevole aument o

delle merci imbarcate, le quali hanno i n

media superato annualmente le tonnellat e

125 .000, mentre nel decennio precedente s i
erano aggirate mediamente sulle tonnellate

15.000 circa all 'anno.

Siffatto incremento dimostra chiarament e
che il porto di Ancona sta divenendo anch e
uno scalo di esportazione, e non soltanto di
importazione, come era sempre stato in pas-

sato . Sono bastate l'impostazione e l'attua-
zione di alcune iniziative quali, fra l'altro ,

l'istituzione degli scali della linea Fassio e
di altre linee di navigazione italiane e stra-
niere, per promuovere l'accrescimento de i

traffici mercantili : e questi, come è preve-
dibile, aumenteranno sensibilmente in avve-
nire di quantità e di qualità in dipendenz a

della creazione di nuovi impianti industrial i

recentemente entrati in funzione o in cors o

di costruzione, fra i quali mi piace ricordare

il grande silos per cereali e l'importante sta-
bilimento per la spremitura dei semi oleosi .

A conferma di tale previsione debbo far
rilevare che, sebbene i silos abbiano iniziato
parzialmente la loro attività ai primi di apri-

le 1961 e non siano ancora del tutto completi ,

i quantitativi delle merci imbarcate e sbar-
cate nel porto nel primo quadrimestre de l

corrente anno risultano già più che raddop-
piati nei confronti dell'analogo periodo del

decorso anno, come dimostrano le seguent i

statistiche ufficiali della capiteneria di por-
to : nel primo quadrimestre del 1960 si sono

imbarcate merci per tonnellate 44 .304, se ne

sono sbarcate per tonnellate 96 .555, per un

totale di tonnellate 140 .859 . Nel primo qua-
drimestre, invece, del 1961, si sono imbar-

cate merci per tonnellate 111 .496, se ne sono

sbarcate per tonnellate 198 .311, per un totale

complessivo di tonnellate 309.807 .
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Se poi a dette cifre si aggiungono le par-
tite dei prodotti petroliferi imbarcate e
sbarcate presso il pontile e il terminale del -
la raffineria dell'A .P .I . in Falconara Marit-
tima, che nel quadrimestre sopra indicat o
hanno fatto registrare un movimento com-
plessivo di tonellate 932 .773, si desume pa-
lesemente che i traffici del porto di Ancona
sono in fase di continua e progressiva ascesa
ed espansione .

Al riguardo è anche opportuno segnalar e
che la raffineria dell'A.P.I . sta procedendo
all'ampliamento dello stabilimento e delle at-
trezzature per aumentare la propria capa-
cità di lavoro e di produzione, che raggiun-
gerà prossimamente oltre due milioni di ton-
nellate annue. Da ciò deriverà logicamente
un notevole aumento del traffico petrolifero .

Un forte incremento si è verificato ne l
decorso anno anche nel movimento dei pas-
seggeri arrivati e partiti in questo porto ,
tanto che da 5 .749 del 1959 sono saliti a 7 .148
nel 1960, e si ha ragione di ritenere che ess i
aumenteranno ancora in prosieguo di temp o
per effetto della istituzione degli approdi d i
nuove linee di navigazione, di cui ho fatto
cenno.

Tale accrescimento e le rosee, fondate
previsioni per l'avvenire hanno risollevato ,
come è noto, il problema della ricostruzion e
della stazione marittima, già completamente
distrutta dalle offese belliche . Il relativo pro -
getto lo sta attualmente elaborando, dietro
autorizzazione del competente ministero, i l
locale ufficio del genio civile per le oper e
marittime; e si conta che i lavori possan o
essere intrapresi entro l'anno .

Qualora la presente sodisfacente situazio-
ne dovesse perdurare, come tutto lascia spe-
rare e supporre, i quantitativi delle merc i
imbarcate e sbarcate nel porto di Ancona ,
compresi i prodotti petroliferi, supererann o
agevolmente nell'anno in corso i 4 milioni d i
tonnellate, per raggiungere in un non lon-
tano domani i 5-6 milioni e forse anche quan-
titativi superiori, se potranno essere tradotte
in atto alcune basilari ed importanti inizia-
tive in programma, quali il bacino di care-
naggio, la darsena petrolifera, il punt o
franco, l'impianto frigorifero, la ripres a
degli scali delle navi bananiere ed altre, ch e
potrebbero essere prese in prosieguo.

Tuttavia le citate iniziative avranno l a
possibilità di essere realizzate soltanto s e
verrà dato sollecitamente corso, sia pure pe r
gradi, al noto progetto di ampliamento del
porto di Ancona dell'ingegner Guido Ferro,

già approvato dalla commissione per i piani
regolatori dei porti e dal Consiglio superior e
dei lavori pubblici . La riscontrata e lamen-
tata carenza di terrapieni e di banchine d'at-
tracco, la scarsa profondità dei fondali e l a
deficienza dei mezzi meccanici e dei servizi ,
per citare solo le lacune maggiori, non con -
sentono infatti, allo stato delle cose, l'instau-
razione di nuovi impianti e di adeguate
attrezzature, l'istituzione di scali di altre li-
nee di navigazione e, di conseguenza, l o
sviluppo e il potenziamento dei traffici mer-
cantili .

In proposito mi è d'uopo far presente, a
titolo esemplificativo, che delle 22 banchine
attualmente esistenti nel porto per una lun-
ghezza complessiva attraccabile di metr i
3 .145, soltanto 10, della estensione relativa d i
metri 1.456, sono disponibili per l'ormeggi o
delle navi che qui fanno scalo per lo sbarco e
l'imbarco di carboni fossili, di legname, di
prodotti chimici, di gomma sintetica e d i
merci varie . Le restanti 12, che misurano in
totale metri 1 .689, sono occupate dalla mari-
na militare o destinate e riservate a divers i
servizi portuali oppure inutilizzate .

Pertanto risulta evidente che tanto il nu-
mero delle banchine, quanto la loro esten-
sione attraccabile, sono assolutamente insuf-
ficienti al crescente sviluppo dei traffici ed
al progressivo movimento delle navi, che
spesso debbono sostare in rada, non tro-
vando posto per l ' ormeggio nell'ambit o
portuale .

Tutto ciò dimostra ed avvalora sempre
più l'imprescindibile urgenza e la necessit à
di mettere in esecuzione il progetto Ferro ,
non solo per porre il porto di Ancona allo
stesso livello e nelle stesse condizioni di altr i
più fortunati porti in cui si stanno eseguendo
grandiosa opere a carico dello Stato, ma
anche e soprattutto per rendere possibile una
maggiore espansione dei traffici, che .il vasto
retroterra potrebbe assicurare .

Il ministro Jervolino nella sua recente
visita ad Ancona ha potuto rendersi perso-
nalmente conto di queste urgenti necessità
del porto di Ancona : sappiamo con quanta
sollecitudine egli si sia interessato anche in
passato ai problemi dello sviluppo del nostro
porto, e gliene siamo profondamente grati .
Confidiamo che, grazie alle rinnovate pre-
mure dell'onorevole Jervolino, l'amplia -
mento del porto di Ancona secondo il pro -
getto Ferro, ancorché la esecuzione dell'ope-
ra non rientri nella competenza del su o
dicastero, possa essere realizzato al pi ù
presto .
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Tra i porti minori della costa marchi-
giana, solo il porto di Pesaro ha visto ria-
prirsi la prospettiva di un pur modesto traf-
fico commerciale . Distrutto da azioni d i
guerra nelle sue strutture di scalo commer-
ciale e ridotta al minimo l'attività pesche-
reccia, il porto di Pesaro è risorto a nuov a
vita, sia pur lentamente, in questi ultim i
anni con la costruzione `di un nuovo e pi ù
grande scalo di alaggio, con la ricostituzione
dei cantieri per lavori di manutenzione de i
grossi motopescherecci d'altura e infine con
l'apertura dei cantieri navali per costruzion i
navali in ferro. Pochi mesi or sono veniva
varato il primo scafo in ferro (una moder-
nissima motocisterna di 800 tonnellate), e
subito dopo veniva impostata la chiglia d i
una motocisterna gemella .

Ma ben presto cominciarono i guai per
il risorgente porto di Pesaro . Citerò un epi-
sodio accaduto proprio in questi giorni, che
ci dà l'esatta nozione dell'attuale situazione
di quel porto . Nel maggio scorso un gross o
motopeschereccio atlantico, acquistato a Mar-
siglia da un armatore di San Benedetto ,
veniva dirottato a Pesaro per i lavori di tra-
sformazione e di ammodernamento . La nave
poté entrare a stento nel porto, a causa dell e
recenti sedimentazioni, che avevano abbas-
sato il fondale .

La nave rimase in cantiere fino a poch i
giorni or sono ; finiti í lavori, avrebbe dovut o
riprendere il largo, ma a causa di nuove se-
dimentazioni ed a causa anche dell 'appe-
santimento dello scafo per effetto dei lavor i
(Io scafo si è appesantito di circa 20 tonnel-
late), è rimasta imbottigliata nel porto : i
bassi fondali non le consentirono di prender e
il largo .

L'ufficio marittimo di Pesaro ha lanciat o
un S .O .S. all'ufficio opere marittime di
Ancona per l'invio di una draga, ma quel -
l'ufficio di Ancona ha risposto che in quest o
periodo di tempo non può mandare a Pesar o
alcuna draga. L'armatore si è cacciato in
una trappola ; peggio per lui . Il danno che
l'imbottigliamento della nave cagiona no n
investe solo l'armatore e i marinai, i qual i
perdono una campagna di pesca nell'Atlan-
tico; ma investe anche una fiorente industria
cantieristica, il cui sviluppo è impedito da
intralci ed incidenti del genere .

Per una di quelle strane anomalie dell a
nostra amministrazione che con tanta effi-
cacia l ' onorevole Colasanto ha lumeggiato, i l
dicastero della marina mercantile, chiamato
a presiedere allo sviluppo dei traffici e dell e
attività portuali, non può attualmente mano-

vrare gli organi tecnici preposti non solo all e
opere marittime straordinarie, ma neppure
ai modesti lavori di manutenzione ordinaria ,
quale è appunto la dragatura dei fondali d i
porto . Tutto ciò è assolutamente assurdo .

Auspicando che i vari servizi attinenti a i
porti e alla pesca siano riunificati e post i
sotto la competenza esclusiva del, Minister o
della marina mercantile, io rivolgo la pre-
ghiera all'onorevole ministro di volere non
solo intervenire presso chi di ragione per i l
caso di Pesaro che ho testé denunciato, ma
di adoperarsi costantemente (come peraltr o
ha già fatto in passato) affinché gli organi
attualmente preposti alle opere portuali sia -
no più solleciti alle necessità dei porti mar-
chigiani, onde questi possano validament e
concorrere al rilancio dell'Adriatico . E non
soltanto del maggiore porto di Ancona, l e
cui esigenze ho testé ricordato, ma anche dei
porti minori, da Pesaro a Fano, da Senigal-
lia, via via fino a San Benedetto del Tronto .

Questi porti minori presentano tutti i me-
desimi problemi e le medesime esigenze :
miglioramento degli impianti, costruzione di
darsene, prolungamento di dighe foranee ,
costruzione di scogliere protettive e soprat-
tutto dragaggio dei fondali, che dovrebbe
essere eseguito non solo a certe scadenze pe-
riodiche, ma ogni qualvolta se ne presenti l a
necessità, come nel caso di Pesaro .

Questi porti minori sono prevalentement e
porti pescherecci : due di questi, Fano e San
Benedetto del Tronto, sono annoverati fr a
i maggiori centri pescherecci italiani . Se è
vero che la nuova politica della pesca a cui
il ministro Jervolino ha dato così valido im-
pulso, ha per obiettivo l'incremento del red-
dito dell'attività peschereccia attraverso una
più adeguata dimensione economica dell e
aziende, il potenziamento degli impianti por-
tuali e dei servizi portuali è conditio sin e
qua non per il ridimensionamento dell e
aziende pescherecce .

I due menzionati centri pescherecci di
Fano e di San Benedetto si sono già messi al -
l'avanguardia in questo processo di rinnova -
mento e di ridimensionamento . Però gl i
stessi aiuti che lo Stato con le sue provvide
leggi mette a disposizione degli operatori
della pesca per il potenziamento delle azien-
de pescherecce rischiano di non conseguire
gli effetti sperati se la politica della pesca
(e il discorso vale anche per la politica de i
traffici) non viene integrata da una correla-
tiva politica portuale .

Il Ministero della marina mercantile, nel -
l'attuare l'ordinamento dei servizi, pur non
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potendo manovrare direttamente le leve d i
alcuni organi tecnici attinenti a questa poli-
tica portuale, non può rinunciare (e l'ono-
revole Jervolino, ad onor del vero non vi h a
mai rinunciato) al diritto-dovere di stimo-
lare e sollecitare, sia pure indirettamente ,
quegli organi che esercitano compiti e fun-
zioni riguardanti le varie attività portuali .

Io ho ferma fiducia che l'onorevole Jervo-
lino, proseguendo nella strada sulla quale s i
è incamminato, prendendo particolarment e
a cuore i problemi dei nostri porti come
quelli che condizionano l 'esercizio e l'incre-
mento così dei traffici come della pesca, s i
renderà benemerito dello svilúppo dell'eco-
nomia marittima italiana . (Applausi al
centro) .

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

Annunzio di interrogazioni ,
e di una interpellanza .

PRESIDENTE. Si dia lettura delle inter-
rogazioni e della interpellanza pervenute al -
la Presidenza.

FRANZO, Segretario, legge :

Interrogazioni a risposta orale .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro delle finanze, per conoscere i motivi per
i quali, a distanza di un mese e mezzo, non è
stato dato esito di alcun genere alla petizione
firmata da duecento dipendenti della manifat-
tura dei tabacchi di Catania per denunciare
la gravissima tensione che si è venuta a deter-
minare tra il personale e la direzione dell a
manifattura stessa a causa delle discrimina-
zioni e delle persecuzioni cui il personale e i
suoi . dirigenti sindacali sono sottoposti da
parte dei dirigenti della manifattura e parti-
colarmente di un tale Colaleo, del quale è
stato chiesto l'allontanamento .

L'interrogante chiede di conoscere se i l
ministro interrogato non sia informato de l
fatto che la reale situazione della manifattura
è oggi perfino più grave di quella denunciata
nella petizione, in quanto le discriminazion i
e le rappresaglie sono aumentate dopo l'invi o
della stessa, e si sono concretizzate in trasfe-
rimenti di personale da un reparto all'altro ,
minacce più o meno velate ai dirigenti sinda-
cali e al personale, utilizzazione di spioni cu i
è stato demandato il compito di accertare chi
siano i promotori e i firmatari della petizione ,
nel rifiuto da parte del commissario della ma-
nifattura di discutere la situazione con un a

delegazione del personale accompagnata da

un membro del Parlamento, e ciò con la scusa
dell'assenza del direttore, la quale peraltro
non impedisce l ' adozione di sempre nuove
decisioni discriminatorie e persecutorie .

« L'interrogante chiede infine di conoscer e
se il ministro interrogato non intenda operare
per la normalizzazione della situazione si a
trasferendo íl Colaleo in altra sede, sia dispo-
nendo una superiore inchiesta, che accerti l e
responsabilità degli altri dirigenti della mani-
fattura ed adotti nei loro confronti le misure
eventualmente necessarie .
(4231")

	

« PEZZINO » .

(( I sottoscritti chiedono d'interrogare il mi-
nistro dell'interno, per conoscere se sia in -

formato :
1°) che i fascisti tentano di organizzare

un loro provocatorio raduno interprovinciale
maldestramente mascherato negli ultimi gior-
ni con la trasparente etichetta di un " con-
vegno anti-marxista ", per domenica 8 ottobre
1961 ad Adrano, cittadina profondamente an-
tifascista, a larga maggioranza di sinistra e
amministrata da una giunta di sinistra ;

2°) che la voce pubblica attribuisce ad
alcuni degli organizzatori del raduno fascist a
l'assassinio del giovane Girolamo Rosano, av-
venuto nel corso di una manifestazione per la
pace il 17 gennaio 1951 ;

3°) che un vivissimo fermento e un a
vasta e possente ondata di protesta largamente
unitaria contro la progettata provocazione fa-
scista stanno prendendo forma in questi giorni
ad Adrano e nella intera provincia di Catania .

« Gli interroganti chiedono di conoscere se
il ministro interrogato non intenda impedire
l'attuazione della provocazione, applicand o
la precisa norma costituzionale e la legge an-
tifascista del 1952, e dando così soddisfazion e
alla stragrande maggioranza antifascista dell a
popolazione di Adrano e a "tutte le forze pa-
cifiche e democratiche del catanese, decis e
ad impedire che il fascismo rialzi la testa .

(4232) « PEZZINO, FALETRA, DE PASQUALE ,

PELLEGRINO, DI BENEDETTO ,

FAILLA, LI CAUSI, GATTO VIN-

CENZO, ALESSI MARIA, MO-

GLIACCI » .

Interrogaizioni a risposta scritta .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il Pre-
sidente del Consiglio dei ministri e il ministro
della pubblica istruzione, per conoscere le ra-
gioni per le quali il Commissariato generale
del governo per il territorio di Trieste ha ema-
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nato l'ordinanza di applicazione della legge
13 marzo 1958, n . 248, e della legge 6 dicem-
bre 1960, modificandone lo spirito e la letter a
con l'articolo 4 in cui si stabilisce che la per-
manenza nel posto degli insegnanti iscritt i
nel quadro speciale e nell'albo speciale è con-
dizionata dall 'assegnazione o dal trasferi-
mento di professori di ruolo ordinario. La
legge 13 marzo 1958 all'articolo 13 prevede
invece che gli insegnanti in questione ven-
gono assegnati ai posti d ' insegnamento " di-
sponibili " dopo il conferimento delle catte-
dre al personale iscritto negli anzidetti ruol i
speciali transitori, che tale assegnazione ha
carattere "permanente " per gli insegnanti
che hanno orario di cattedra e per gli inse-
gnanti iscritti nel quadro e nell'albo speciale ,
e che tali insegnanti saranno messi a disposi-
zione soltanto per insufficienza " di .posti co-
munque disponibili" .

	

(19925)

	

« VIDALI » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dell'interno, per conoscere se non ri-
tenga di poter intervenire al fine di proro-
gare la concessione del sussidio – analoga -
mente a quanto è stato provveduto in casi si-
mili – al profugo istriano Domenico Fragia-
corno, nato a Pirano nel 1889, il quale no n
usufruisce di alcuna pensione e non è in grad o
di lavorare per ragioni di malattia e di et à
e non riceve, dal luglio 1961, il sussidio che
rappresentava finora la sua unica e molt o
modesta risorsa economica .

	

(19926)

	

« VIDALI » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dell'interno, per conoscere :

1°) se le indagini effettuate dalla com-
missione di inchiesta nominata dal commis-
sario straordinario al comune di Roma in or -
dine alle cause del tragico incidente che h a
stroncato la giovane vita della signora Maria
Teresa Zanini in Cozzaglio abbiano condotto
all ' accertamento di responsabilità dirette e
personali del direttore dell 'A.T.A.C . profes-
sore ingegnere Corrado Guzzanti ;

2°) se corrisponde a verità quanto rife-
rito dalla stampa che la inchiesta abbia ac-
certato l ' esistenza di un ordine di servizio l a
cui data risale al 1952, a suo tempo notificato
all'ispettorato della motorizzazione civile e da
questo tacitamente approvato, come d'altronde
risulta essere avvenuto per altre città d'Italia
come Milano, che autorizzava i conducent i
dell'A .T .A.C. a mettere in moto le vetture a
sportelli aperti ; e in tal caso, per quali mo-
tivi venga mantenuto nei confronti del profes -

sore Guzzanti, nominato direttore dell'aziend a
nel 1958, il provvedimento cautelativo di so-
spensione disposto dallo stesso commissario
straordinario ;

3 0 ) se risulta inoltre conforme a verit à
che, rapidamente esaurito il compito iniziale
della commissione d'inchiesta, sia stato suc-
cessivamente a questa affidato l'incarico molt o
più ampio di indagare su tutta la gestion e
tecnico-amministrativa dell'azienda, il che pu ò
lasciar supporre che si sia voluto trarre prete -
sto da un incidente casuale e doloroso pe r
condurre un'indagine e prendere misure avent i
ben diversi scopi, ciò che per altro non giusti-
ficherebbe', né dal punto di vista morale n é
dal punto di vista giuridico, il manteniment o
a carico del professore Guzzanti di un prov-
vedimento che mentre colpisce un uomo cir-
condato da larga stima, priva l'azienda di u n
tecnico di riconosciuto valore al quale si deve ,
tra l'altro, un ben congegnato piano di rior-
dino, a suo tempo approvato dal consigli o
comunale, la cui attuazione fin'ora mancata
risale a responsabilità sulle quali, semmai ,
converrebbe far luce, ma alle quali, comun-
que, il Guzzanti è assolutamente estraneo ;

se è stata considerata l ' incongruità d i
un'inchiesta condotta da una commissione no-
minata dal comune su uno stato di dissesto
che presumibilmente coinvolge responsabilit à
della stessa amministrazione comunale pro-
prietaria dell'azienda, e se invece non appai a
più corretto che un'inchiesta, avente tale por -
tata e tali scopi, venga, se reputata necessa-
ria, promossa e condotta dall'organo di go-
verno cui spetta la vigilanza tecnica sull e
aziende di trasporto .

	

(19927)

	

« PRETI » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare i mi-
nistri degli affari esteri e della marina mer-
cantile, per conoscere quali provvedimenti in-
tendano adottare perché non abbiano a ripe -
tersi i gravi incidenti verificatisi per ben du e
volte in questi ultimi tempi con la cattura
da parte di motovedette jugoslave di natant i
della flottiglia di Porto San Giorgio .

L'interrogante fa presente che gli arma -
tori della zona sono molto preoccupati perché
i natanti sequestrati subiscono gravi dann i
sia per la perdita di giornate di pesca, sia
per le reti sottratte, sia per la multa che de-
vono pagare .

	

(19928)

	

« DE' Cocci » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro delle finanze, per conoscere i motiv i
che hanno determinato l'assurdo provvedi-
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mento di sfratto dalla tenuta demaniale d i
San Rossore (Pisa) delle quattro cooperativ e
agricole che da anni laboriosamente vi ope-
rano; e se non ritenga – anche in considera-
zione che le cooperative medesime hanno
sempre puntualmente corrisposto il canone d i
fitto pattuito, dichiarandosi altresì inclini ad
equamente aumentarlo, se richiesto – di prov-
vedere, intanto, a sospendere la procedura
dello sfratto in corso e ricercare, altresì, so-
luzioni positive per la permanenza delle coo-
perative nelle tenute demaniali predette i n
ordine a particolari ed evidenti considerazion i
di natura sociale, economica ed umana .

	

(19929)

	

« PRETI » .

« Il sottoscritto chiede d 'interrogare mi-
nistro di grazia e giustizia, per conoscer e
quali siano le ragioni che non consentono a l
sottufficiale del corpo degli agenti di custodi a
Fontanelli Guido (posizione n . 3126540) di go-
dere i benefici previsti dalla legge 20 maggi o
1960, n . 503 .

	

(19930)

	

« MAllONI

« I sottoscritti chiedono d'interrogare i l
ministro della pubblica istruzione, per cono-
scere quali motivi abbiano determinato la re-
centissima disposizione, emanata a mezzo cir-
colare e relativa all'insegnamento negli isti-
tuti tecnici sulla base di nuovi programmi e
di nuovi orari, prevedendo l'applicazione d i
questa disposizione contemporaneamente dal -
la I alla IV classe e, quindi, applicando un a
riforma di fatto in pendenza di ogni deci-
sione, mentre nel decorso anno scolastic o
1960-61 i nuovi programmi sono stati seguit i
in via sperimentale solo da alcuni istituti e
nelle prime classi . Riformando contempora-
neamente più classi si arriva a conseguenz e
evidentemente paradossali .

« Il provvedimento portato a conoscenza a
pochi giorni dall'inizio dell'anno scolastic o
porterà ovviamente a un grave ritardo del -
l ' inizio effettivo dello stesso .

« Gli interroganti chiedono inoltre di co-
noscere se non ritenga che siano stati supe-
rati i limiti dell 'esperimento con I'aumento
veramente notevole delle classi sperimental i
di scuola media unica e quindi, anche i n
questo caso, introdotta una riforma di fatto
in pendenza di ogni decisione .
(19931) « DE MICHIELI VITTURI, GRILLI AN -

TONIO, CRUCIANI » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro della pubblica istruzione, per conoscere
se non ritenga opportuno istituire un ruolo

organico di insegnanti delle scuole reggimen-
tali, in considerazione dell'importanza che
tali tipi di scuole, a frequenza obbligatoria ,
esercitano nella lotta contro l'analfabetismo e
in considerazione dell'esigenza di una specia-
lizzazione dei maestri da utilizzare in tal e
settore .

	

(19932)

	

« ORLANDI n .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro della pubblica istruzione, per conoscer e
le ragioni per le quali sono state confermate l e
assegnazioni provvisorie ed i trasferimenti d i
insegnanti a 'Trieste, malgrado i disposti dell a
legge n. 248 del 13 marzo 1958, essendo attual-
mente bloccate tutte le assegnazioni provvi-
sorie .

	

(19933)

	

« VIDALI » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro della pubblica istruzione, per conoscer e
le ragioni per le quali il provveditore agl i
studi di Trieste non ha ancora emanato le no-
mine « permanenti » a norma dell'articolo 1 4
della legge n . 248 del 13 marzo 1958 .

	

(19934)

	

« VIRALI » .

« I1 sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro della pubblica istruzione, per conoscer e
le ragioni per le quali il provveditore agl i
studi di Trieste non ha ancora provvedut o
al pagamento della riliquidazione degli scatti
agli insegnanti dell'albo speciale ed ha ema-
nato i relativi decreti appena nel mese d i
agosto 1961, proiettando la riliquidazione in
conto resti .

« Tale modo di procedere appare, infatti ,
in contrasto con il fatto che fin dal 31 marzo
1961 il Ministero del tesoro (Ragioneria ge-
nerale dello Stato, divisione XXII/B) con pro-
tocollo n. 164097 comunicava al Ministero
della pubblica istruzione e per conoscenz a
alla Presidenza del Consiglio ed al Commis-
sariato generale del Governo l'ordine di rili-
quidazione degli aumenti periodici al per-
sonale insegnante iscritto nell'albo special e
e d'altronde tale ordine, nella prima metà
di aprile 1961, veniva comunicato, da part e
della direzione della pubblica istruzione de l
Commissariato generale del Governo, al prov-
veditore agli studi di Trieste affinché si uni -
formasse alle disposizioni .

	

(19935)

	

«VIRALI » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dei lavori pubblici, per conoscere qual i
provvedimenti intenda adottare per lo spo-
stamento dell'abitato di Acquappesa (Co-
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senza), o per il completamento dei lavori d i
consolidamento intrapresi dall'ufficio del . ge-
nio civile di Cosenza .

	

(19936)

	

« FODERARO » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dei lavori pubblici, per conoscere l e
ragioni per le quali sono stati sospesi i lavori
per la costruzione del porto-rifugio di Cascio-
lino (Catanzaro) .

« L ' interrogante si permette far present e
che la sospensione di tali lavori ha su-
scitato vivo allarme tra le popolazioni ma-
rinare di tutta la costa fonica della Cala-
bria, in quanto la realizzazione dell'oper a
è vivamente attesa perché rappresenta no n
solo un indispensabile elemento di richiam o
e di sviluppo del movimento industriale d i
una vasta zona, ma anche e soprattutto un a
inderogabile necessità per i pescatori dell a
riviera jonica che, allo stato attuale, corron o
seri rischi in caso di maltempo per la man-
canza di un porto-rifugio .

	

(19937)

	

« FODERARO » .

« Il sottoscritto chiede d ' interrogare i mi-
nistri dei lavori pubblici e dei trasporti ,
per conoscere se sono stati regolarment e
approvati ed autorizzati i lavori per la
creazione di un passaggio a livello autocar-
rozzabile sulla Palermo-Messina, precisamente
nella frazione Santa Lucia di Capo d'Orlando ,
dove attualmente l 'amministrazione ha intra -
preso lavori per la costruzione di una strada
da servire per il collegamento della Nazio-
nale i13 con le vie Consolare antica e Traz-
zera marina di detto comune ; e se non riten-
gono, in armonia con l'attuale indirizzo go-
vernativo tendente alla graduale eliminazione
dei passaggi a livello, intervenire perché si a
evitata la costruzione del predetto passaggio
a livello e si provveda diversamente al col -
legamento .

	

(19938)

	

« MARTINO GAETANO )> .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro delle poste e delle telecomunicazioni ,
per conoscere se non ritenga di poter di-
sporre l'apertura di una nuova succursal e
postale nelle adiacenze di quella recente -
mente soppressa in via Broletto, a Trieste .

« La soppressione dell'ufficio postale cui
si fa cenno è stata determinata da esigenz e
dei lavori in corso per la galleria ferroviari a
di circonvallazione ed il trasloco effettuato
in via D'Alviano ha determinato grave disa-
gio alla popolazione di quella zona e parti -

colarmente ai pensionati che devono recarvis i
per riscuotere la pensione e che per tale ne-
cessità sono costretti a spese e fatiche, specie
nella stagione invernale, per essi molto pe-
santi .

	

(19939)

	

« VIDALI » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro delle poste e delle telecomunicazioni ,
per conoscere se non intenda intervenire per -
ché vengano sollecitamente eliminati i grav i
inconvenienti tecnici a causa dei quali gli ab-
bonati alla rete telefonica urbana di Reggio
Calabria vedono praticamente isolati i propri
apparecchi dal sovraccarico della rete in se-
guito all'allacciamento di oltre duemila nuov e
utenze senza il contemporaneo adeguamento
alle nuove esigenze delle centrali di smista -
mento .

« L'interrogante si permette, inoltre, far
presente la necessità di provvedere anche a l
miglioramento del servizio interurbano dell a
provincia di Reggio Calabria dove si verifica
spesso, per talune località, l'interruzione
delle linee di collegamento anche per pi ù
giorni di seguito.

	

(19940)

	

« FODERARO » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro del lavoro e della previdenza sociale ,
per conoscere quali sono i motivi che impedi-
scono la cumulabilità dei contributi versat i
nell'assicurazione generale obbligatoria con
quelli versati nella gestione speciale per i col-
tivatori diretti, mezzadri e coloni, come co-
munica agli interessati la sede di Firenze .

	

(19941)

	

« MAllONI » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare i mi-
nistri del lavoro e previdenza sociale e dell e
partecipazioni statali – per quanto di compe-
tenza – per sapere se sono a conoscenza dell o
illegittimo comportamento della direzion e
dello stabilimento di Napoli dei cantieri me-
tallurgici italiani – del gruppo Falk – ch e
invece di aderire alla richiesta di trattative i n
merito alle istanze avanzate dai lavoratori di -
pendenti, ha messo in atto sospensioni e mi-
nacce di licenziamento, ledendo, tra l'altro ,
i diritti sindacali e la libertà di sciopero .

« L'interrogante in conseguenza chiede a i
suddetti ministri, ciascuno per la propria com-
petenza, se ed in che modo intendono interve-
nire per porre termine al lamentato soprus o
e rassicurare operai interessati ed opinion e
pubblica allarmata per tali denunciati sistemi .

	

(19942)

	

« SCHIANO » .
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« 11 sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro presidente del Comitato dei ministr i
per il Mezzogiorno, per conoscere quali prov-
vedimenti intenda adottare per la ultimazion e
dei lavori di costruzione dell'acquedotto con-
sorziale del comune di Acquappesa (Cosenza) ,
ove non si ritenga provvedere almeno all'am-
modernamento ed ampliamento di quello esi-
stente .

	

(19943)

	

« FODERARO » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dell'interno, per sapere se e come giu-
stifica il decreto del prefetto di Ancon a
n . 25390/V del 26 agosto 1961, che annull a
la deliberazione n . 168 del 21 luglio 1961 ,
presa a maggioranza dal consiglio di ammi-
nistrazione della federazione opere pie di Se-
nigallia, in merito all'accordo sindacale co n
i lavoratori di quella azienda agraria .

« L'interrogante fa notare che il principi o
della condirezione aziendale da parte dei mez-
zadri :

1°) era già parzialmente applicato d a
tempo prima dell'accordo sindacale realizzato
nel corso delle agitazioni estive ;

2°) non pone in dubbio il « sistema mez-
zadrile locale » cui si riferisce lo statuto dell a
federazione opere pie ;

3°) tende a garantire le basi economiche
e la più alta produttività dell'azienda agraria
prevenendo -l'esodo dei contadini dai poderi ,
che altrimenti rimarrebbero improduttivi ,
teme spesso accade, e senza coltivatori .

« L'interrogante chiede inoltre se la fun-
zione del rappresentante del Governo in sede
provinciale debba essere quella di dare un
nuovo colpo alla già difficile situazione agri -
cola delle campagne, 'in cui prevale la mez-
zadria, nel momento in cui la parte più nu-
merosa e qualificata dei tecnici e delle cate-
gorie, convengono che la mezzadria dev e
essere modificata come avviamento ad un su-
peramento ; e se il Governo intende appro-
vare gli indirizzi accettati dalle prefettur e
sotto l'influenza e la pressione degli strati più
conservatori del padronato agrario, che, evi-
dentemente, non è disposto ad accettare inno-
vazioni nemmeno prudenti e parziali nell e
aziende pubbliche, per evitare confronti fa-
stidiosi da parte dei lavoratori .

	

(19944)

	

« SANTARELLI ENZO » .

« I sottoscritti chiedono d'interrogare i mi-
nistri dell'interno, delle finanze e del lavor o
e previdenza sociale, per conoscere quali

provvedimenti abbiano preso, o intendan o
prendere, a seguito del tremendo nubifragi o
abbattutosi sulla provincia di Savona ed i n
modo particolarmente grave sui centri d i
Borgio-Verezzi, Pietra Ligure e Loano, nonch é
in Valbormida, nella mattinata di sabato
30 settembre 1961 .

« La violenza delle acque ha arrecato no-
tevolissimi danni alle strade, alle campagne
e alla popolazione in genere, come è stato
ampiamente relazionato dalla stampa, dalla
radio e dalla televisione, sugli schermi dell a
quale sono infatti apparsi impressionanti in -
serti filmati .

	

(19945)

	

« PERTINI, AICARDI n .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dei lavori pubblici, per sapere se – a
seguito delle notizie relative ad un ulteriore ,
probabile rinvio delle decisioni ministeriali –
non ritenga doveroso ed urgente pronunciars i
in ordine alla costruzione dell'autostrada To-
rino-Piacenza .

« L'interrogante, inoltre, con particolare
riferimento all'evidente importanza della sta -
tale n. 10 (tratto Torino-Asti-Alessandria-Pia-
cenza) che costituisce la seconda arteria dell a
rete nazionale per intensità di traffico, ne sot-
tolinea l'attuale dannosa insufficienza e pone
in rilievo l'inderogabile necessità che gli or-
gani di Governo – onde risolvere contempo-
raneamente e stabilmente il collegamento fra
i trafori alpini da una parte e l'autostrada de l
sole, l'Adriatico ed il porto di Genova dal -
l'altra – procedano con carattere di priorità,
ai sensi dell'articolo 2 della recente legge sulle
autostrade, al finanziamento ed alla costru-
zione dell'autostrada Torino-Piacenza .

	

(19946)

	

« ARMOSINO » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dei trasporti, per conoscere in quale mi-
sura intenda aderire al ritmo di rinnovament o
e di progresso della città di Acireale, la quale ,
pur avendo registrato interventi massicci dell o
Stato e della regione, è condannata ad aver e
– ancora – una stazione ferroviaria assoluta -
mente inidonea all'importanza della città, sede
di una rinomata stazione di soggiorno e cura .

« Se può dare assicurazione che nel pian o
di ammodernamento, per cui è stato predi -
sposto un finanziamento straordinario, sarà
inclusa la stazione ferroviaria di Acireale, l e
cui esigenze indilazionabili hanno il conforto
del parere favorevole del circolo comparti -
mentale della Sicilia .

	

(19947)

	

« DANTE » .
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« I sottoscritti chiedono d'interrogare i l
ministro delle poste e delle telecomunicazioni ,
per conoscere quale urgente provvediment o
intenda prendere onde ovviare al disservizi o
della posta in Finalpia (Savona) .

« Si precisa che l'ufficio postale di Finalpi a
deve attendere alla distribuzione della posta,
oltre che nel centro, anche nelle frazioni d i
Calvisio, Verzi, Monte e Manie ; queste ultim e
molto lontane dal centro urbano. Il servizio
viene disimpegnato da un solo portaletter e
che, soltanto nel periodo estivo (tre mesi) vie-
ne coadiuvato dal figlio .

« Si fa rilevare inoltre che la popolazione ,
in continuo aumento, ha raggiunto nella zon a
così servita le quattromila persone e che nel
periodo gennaio-ottobre si riversano su Finale
Ligure 470 mila turisti, di cui 200 mila s u
Finalpia .

« Gli interroganti precisano ancora ch e
l'ufficio postale in questione è stato oggett o
di parecchie segnalazioni da parte della stam-
pa locale e dell 'amministrazione comunale d i
Finale Ligure perché indecoroso, angusto
(vero « antro di Polifemo ») in cui i fore-
stieri sostano per commentare sfavorevol-
mente la nostra amministrazione postale .

	

(19948)

	

« PERTINI, EPICARDI » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dell'agricoltura e delle foreste, per sa -
pere se, in attesa dell'emanazione delle norm e
di attuazione per il " piano verde " intend a
dare disposizioni perché gli uffici periferici ,
nei limiti delle loro competenze, siano auto-
rizzati a ricevere le domande per i provve-
dimenti migliorativi .

« Tale disposizione sembra più necessaria ,
ove si consideri che, con l'inizio della sta-
gione delle colture, gli agricoltori avevano
predisposto i loro piani migliorativi aziendal i
che, per il ritardo nell'attuazione della legge ,
vedono ulteriormente differiti .

	

(19949)

	

« DANTE » .

« Il sottoscritto chiede d ' interrogare il mi-
nistro dell'interno, per conoscere come ma i
l'amministrazione comunale di Busso (Cam-
pobasso) mantenga in servizio da oltre quattr o
mesi l'impiegato straordinario signor Pint o
Vittorio di Nicola, figlio di un consigliere co-
munale, e se non ritenga intervenire, perché
sia posta la relativa spesa a carico degli am-
ministratori, che contra legen l'hanno deter-
minata .

	

(19950)

	

« COLITTO

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dell'industria e del commercio, per co-
noscere – in relazione a precedente interro-
gazione – come mai la giunta comunale d i
Campobasso non abbia creduto di sospender e
il concorso bandito per coprire 4 posti di im-
piegati, allorché il Ministero dispose che avreb-
be potuto essere riservata la metà di essi a
persone già in servizio ; e se non creda perci ò
di annullare il concorso espletato, anche per-
ché sarebbe stato ammesso a partecipare a
detto concorso il fratello del direttore della
camera di commercio, pur non avendo pre-
sentato la - domanda o avendola presentat a
fuori termine, come risulterebbe dal fatto ch e
il direttore avrebbe disposto che fosse tenut o
libero il n . 3936 del protocollo in data 23 mar-
zo 1951, che è ancora in bianco, ed anche per -
ché l'espletamento del concorso stesso non
avrebbe avuto luogo con l'osservanza dei ne-
cessari criteri di serenità e di giustizia, com e
risulterebbe senza dubbio ad altro ispettore
che fosse inviato sul posto con l'incarico d i
non limitarsi ad interrogare il presidente od
il direttore della camera di commercio, e ri-
prendere il treno, ma di-provvedere all'inter-
rogatorio di tutti gli interessati .

	

(19951)

	

« COLITTO » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare i mi-
nistri dei lavori pubblici e della pubblica istru-
zione, per conoscere lo stato della pratica re-
lativa alla costruzione in Castel San Vincenz o
(Campobasso) dell'edificio scolastico, ammess o
ai benefici della legge 9 agosto 1945, n . 645.

	

(19952)

	

« COLITTO » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dell'agricoltura e delle foreste, per co-
noscere lo stato della pratica relativa alla co-
struzione in Castel San Vincenzo (Campo -
basso) di un fabbricato di servizio per l a
gestione e vigilanza dei beni silvo-pastoral i
di proprietà di detto comune .

	

(19953)

	

« COLITTO » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro presidente del Comitato dei ministr i
per il Mezzogiorno, per conoscere quando
avrà inizio la costruzione in Castel San Vin-
cenzo (Campobasso) dell'asilo infantile .

	

(19954)

	

« COLITTO » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dei lavori pubblici e il ministro presi-
dente del Comitato dei ministri per il Mez-
zogiorno, per conoscere lo stato degli studi in
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corso per la realizzazione della strada Caste l
San Vincenzo-Castelnuovo al Volturno, fra-
zione di Rocchetta al Volturno (Campobasso) .

	

(19955)

	

« COLITTO » .

Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dell'industria e del commercio, per
sapere :

1°) per quali motivi il corpo delle miniere
di Bologna non ha ancora disposto, nonostant e
le motivate richieste del sindaco di Pesaro
e di privati, la revoca dell'autorizzazione con-
cessa alla ditta Bertozzini Giuseppe ad esca-
vare sabbia in località Soria di Pesaro ;

2°) se non ritenga urgente intervenir e
perché venga tolta alla ditta Bertozzini l a
suddetta autorizzazione in considerazione de i
gravissimi danni che sta arrecando agli abi-
tanti della zona l'escavazione di sabbia .

	

(19956)

	

« ANGELINI GIUSEPPE » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dei trasporti, per conoscere se le pen-
sioni godute dal personale ferroviario, in base
alla legislazione vigente, siano considerat e
o meno pensioni a carico dello Stato .

	

(19957)

	

« DE PASQUALE » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dell ' interno, per sapere se è informato
che il sindaco di Terlizzi (Bari), in una re-
cente riunione di quel consiglio comunale ,
ha dichiarato improponibile un ordine de l
giorno sui problemi della scuola presentato
dai consiglieri socialisti solo perché, a suo
parere, un ordine del giorno va presentato
da un terzo del consiglio comunale.

	

(19958)

	

« SCARONGELLA » .

« Il sottoscritto chiede d ' interrogare il mi-
nistro della difesa, per conoscere se è vero ch e
agli ufficiali dei reparti missilistici si corri -
sponde una indennità speciale di lire 15 mila
mensili ; ed, in caso affermativo, se non ri-
tenga opportuno istituire analoghe indennità ,
in misura adeguatamente ridotta, per i sot-
tufficiali ed i militari di truppa, in servizio
in tali reparti .

	

(19959)

	

« CUTTITTA

« I sottoscritti chiedono di interrogare i
ministri delle partecipazioni statali e dei la-
vori pubblici, per conoscere i motivi del tra-
sferimento di gestione dell'Istituto case popo-
lari di Carbonia alla Società carbonifera
sarda, che perciò resta arbitra delle assegna-
zioni e ha già disposto alcuni sfratti; e per

conoscere se non intendano revocare il prov-
vedimento .

« Gli interroganti chiedono come poss a
giustificarsi il mercato delle aree fabbricabili
nella stessa città di Carbonia da parte della
Società carbonifera, che va alienandole al
prezzo di lire 2.000 al metro quadrato, senza
tener conto delle esigenze dei cittadini di•Car-
bonia, che versano in gran parte in condi-
zioni economiche modeste, e della necessit à
di adibire parte di tali aree per strade, edi-
fizi pubblici e giardini .

	

(19960)

	

« BERLINGUER, CONCAS, PINNA » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dei lavori pubblici, per sapere se è a
conoscenza del ritardo nella costruzione, e
quindi nella consegna, verificatasi nella de-
finitiva sistemazione dei 24 alloggi I .N.A . -
Casa, cantiere n . 15864, Castelfiorentino (Fi-
renze), ove da oltre 4 mesi i lavoratori son o
stati sospesi per la mancata approvazione ,
da parte della gestione, della perizia supplet-
tiva concernenti i lavori di rifinitura, e s e
non intenda intervenire per accelerare l'ap-
provazione della ritardata perizia, e quindi
dei lavori e della consegna- di alloggi già as-
segnati fin dal mese di febbraio 1961 .

	

(19961)

	

« MAllONI » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dell'industria e del commercio, per co-
noscere come intende provvedere, affinché l e
decisioni del Comitato interministeriale de i
prezzi riguardanti la riduzione del prezzo dei
libri scolastici, decisioni prese dopo che i ri-
venditori librai avevano già fatto gli acquisti
a prezzo di copertina e che le case editrici
affermano di non voler adeguare alle nuove
disposizioni, non causino un danno grave pe r
questa categoria commerciale composta d i
piccoli operatori, oltre che alla popolazione
scolastica, verificandosi un ritardo nell'inizi o
della vendita, come in talune città sta avve-
nendo .

	

(19962)

	

« MAllONI » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro presidente del Comitato dei ministri
per il Mezzogiorno e il ministro dei lavor i
pubblici, per sapere se e quando ritengono d i
dare seguito alla richiesta del comune di San
Giorgio di Susa (Torino), tendente ad otte-
nere l'esecuzione a totale o almeno parzial e
carico dello Stato, ai sensi delle leggi nn . 647
e 635, di un acquedotto adeguato alle neces-
sità del comune e delle frazioni Airassa-
Grangia-Pognant-Martinetti e Viglietti .
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« Si fa presente trattarsi di comune de-
presso, dotato di poche e modeste attività, ch e
non potrebbe in alcun modo eseguire a ca-
rico proprio un'opera così rilevante e indi-
spensabile .

	

(19963)

	

« ALPINO » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro della pubblica istruzione, per sapere s e
e quando potrà essere accolta la richiesta d i
finanziamento, coi benefici della legge 9 ago -
sto 1954, n. 645, e successive sull'edilizia sco-
lastica, per la costruzione dell'edificio scola-
stico di Borgone di Susa (Torino), come d a
delibera 26 agosto 1960 di quel consiglio co-
munale .

« Si fa presente che il comune suddetto
non potrebbe provvedere in altro modo al -
l 'onere di quella indispensabile costruzione ,
trattandosi di zona montana e già avendo do-
vuto provvedere, a carico totale o prevalente
del proprio bilancio, a varie altre opere, si-
stemazioni e servizi pubblici .

	

(19964)

	

« ALPINO » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro della, pubblica istruzione, per sapere
se è a conoscenza della grave situazione che
si è venuta a determinare a seguito della de-
cisione, assunta dalla presidenza dell'Istituto
tecnico statale nautico ed industriale de La
Spezia, di non concedere l'iscrizione alla pri-
ma classe della sezione industriale a cinquan-
tasette alunni ripetenti .

« Del provvedimento, che sarebbe stato
adottato con il pretesto della non disponibi-
lità di aule, è stata data comunicazione agl i
interessati nella giornata di sabato 30 set-
tembre 1961, alla vigilia – cioè – dell'inizio
dell'anno scolastico e dopo che le famigli e
degli studenti avevano provveduto non sol o
alla regolare iscrizione presso la segreteri a
dell ' istituto, ma anche al pagamento delle
tasse scolastiche e a tutte le spese inerent i
all'acquisto del materiale scolastico, gli ab-
bonamenti ai mezzi di trasporto, ecc .

« Stante la gravità della decisione dell a
presidenza dell'Istituto, l ' interrogante chiede
di conoscere quali urgenti provvedimenti s i
intendano adottare per reintegrare nel lor o
diritto gli alunni colpiti e per consentire loro
di iniziare regolarmente e tempestivamente
gli studi nel nuovo anno scolastico .

« L'interrogante, riferendosi anche ad un a
sua precedente interrogazione sulla situa-
zione dell'Istituto tecnico statale nautico e d
industriale di La Spezia ed al fatto che, an -

che quest'anno, con discutibile decisione, s i
è voluta impedire ad alcuni studenti della
terza classe elettrotecnici la libera scelta del -
la specializzazione, chiede altresì di sapere
se non si ritenga di intervenire con decision e
per eliminare le cause dell'ormai palese in-
sufficienza nella direzione di uno dei più im-
portanti istituti tecnici italiani .

	

(19965)

	

« LANDI » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro delle poste e delle telecomunicazioni ,
per sapere se sia a sua conoscenza lo stato d i
disagio in cui versa la categoria dei coadiu-
tori reggenti delle agenzie postali e se no n
ritenga opportuno, in attesa dell'approvazion e
del disegno di legge sulla equiparazione, prov-
vedere :

1°) all'assicurazione obbligatoria de i
coadiutori e dei coadiutori reggenti, così
come avviene per tutte le categorie di lavora -
tori dipendenti ;

2°) all'assunzione dei coadiutori e coa-
diutori reggenti in qualità di ufficiali postali
giornalieri, in caso rispettivamente di licen-
ziamento da parte del titolare d'agenzia e di
cessazione dall'incarico per disposizioni in -
terne dell'amministrazione .

« Tali misure si rendono, a giudizio del -
l'interrogante, necessarie anche in conside-
razione del considerevole contributo di compe-
tenza e, di sacrificio che la categoria dà al
buon andamento di indispensabili e delicat i
servizi .

	

(19966)

	

« DE PASQUALE » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare i mi-
nistri dell'interno e della sanità, per cono-
scere se intendano dare disposizioni al pre-
fetto di Napoli ed invito al sindaco di Napol i
per l'evacuazione della caserma Conte di To-
rino, occupata da circa trecento famiglie d i
sinistrati, che vivono in baracche e sott o
tende, senza rispetto alcuno dell'igiene ; se in-
tendano naturalmente disporre che il trasfe-
rimento avvenga in alloggi popolari costruit i
recentemente o in costruzione nella città d i
Napoli .

	

(19967)

	

(( Riccio -» .

« Ii sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dei trasporti, per conoscere se, in coe-
renza con le dichiarazioni fatte in Parlamento
in sede di discussione di una interrogazione
dell'interrogante, la linea Napoli-Castellam-
mare-Gragnano sarà incrementata e poten-
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ziata in rispondenza delle necessità di quelle
popolazioni e, soprattutto, per lo sviluppo in-
dustriale e turistico di quelle zone .

	

(19968)

	

« Riccio » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dei trasporti, per conoscere se intend a
intervenire per accelerare i lavori di ammo-
dernamento della Cumana, indispensabili pe r
rendere il servizio più agevole .

	

(19969)

	

« Riccio » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dei trasporti, per conoscere quando
sarà completata e, quindi, aperta ai viaggia -
tori la fermata della metropolitana di Napol i
sul ponte di via Cavalleggeri d 'Aosta, che
doveva essere già pronta a fine giugno 1961 ,
ed in considerazione dell'estrema necessità d i
quel servizio per la zona che ha oltre 50 mil a
abitanti .

	

(19970)

	

« Riccio » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro della pubblica istruzione, per conoscere
i motivi per i quali ancora non è intervenuta
1 'autorizzazone ministeriale per l'istituzion e
di un liceo scientifico in Caiazzo, come gi à
deliberato all'unanimità dal consiglio provin-
ciale per venire incontro alle esigenze di un a
vasta zona della provincia di Caserta .

	

(19971)

	

« ROMANO BRUNO » .

« I sottoscritti chiedono d'interrogare i mi-
nistri dei lavori pubblici e del lavoro e previ-
denza sociale, per sapere se siano a conoscenz a
del grave fatto che nel comune di Manfre-
donia (Foggia) ben 132 alloggi dell'I .N.A . -
Casa, la ui costruzione è stata ultimata d a
circa tre 4nni addietro e la cui assegnazione
ad altrett nte famiglie di lavoratori è avve-
nuta da molto tempo, non ancora posson o
essere occupati perché non allacciati alle reti
idrica e fognante .

« Manfredonia, importante centro pugliese
con quasi 40 mila abitanti, è per la maggior
parte dell'abitato ancora sprovvisto di acque-
dotto e di fognatura, ed i competenti organi
governativi avrebbero dovuto comprendere
da tempo il dovere di affrontare e risolver e
íl grave problema ; senonché essi non adottano
neppure i limitati provvedimenti che possano
consentire l'abitabilità degli insufficienti al-
loggi che sorgono con i fondi dell'edilizia po-
polare .

« Gli interroganti chiedono di sapere com e
i ministri intendano intervenire .

	

(19972)

	

« MAGNO, DE LAURO MATERA ANNA » .

« I sottoscritti chiedono d'interrogare il mi-
nistro dell'agricoltura e foreste e il ministro
presidente del Comitato dei ministri per i l
Mezzogiorno, per sapere come si intenda
provvedere alla sistemazione e alla manuten-
zione delle seguenti strade, costruite diversi
anni addietro dall 'O .N.C. nel Tavoliere di
Puglia :

tronco tra la statale Foggia-Cerignola e
la strada di bonifica n . 30 ;

tronco dal ponte Incoronata alla strada
provinciale Foggia-Mezzanone ;

tronco Ruatella (tratto dalla linea ferro-
viaria Foggia-Bovino alla strada provincial e
Foggia-Ascoli Satriano) ;

tronco dalla strada provinciale Foggia-
Ascoli Satriano al borgo Segezia ;

tronco dalla strada provinciale Foggia-
Mezzanone alla località Macchiarotonda, i n
agro di Manfredonia .

	

(19973)

	

« MAGNO, DE LAURO MATERA ANNA » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro presidente del Comitato dei ministri
per il Mezzogiorno, per conoscere – in rela-
zione alla risposta data a precedente interro-
gazione – quando avranno inizio i lavori di
costruzione del primo lotto della strada turi-
stica delle Mainarde, il cui progetto è stato
redatto dall'amministrazione provinciale d i
Campobasso, giusta incarico ad essa dato con
lettera del 29 settembre 1960 dalla Cassa pe r
il Mezzogiorno, e per conoscere altresì lo stato
della pratica relativa al secondo lotto .

	

(19974)

	

« COLITTO » .

Interpellanza .

« I sottoscritti chiedono d 'interpellare i l
ministro dell'interno, per conoscere :

se il Governo abbia predisposto la con -
vocazione dei comizi per la elezione del con-
siglio comunale di Roma alla scadenza, orma i
imminente, del terzo mese di gestione com-
missariale ;

se non ritenga tale convocazione neces-
saria ed improrogabile anzitutto per il ri-
spetto e l'attuazione dei principi della vit a
democratica stabiliti dalla Costituzione ; tanto
più in quanto da parte del commissario pre-
fettizio si è proceduto allo scioglimento di or-
ganismi rappresentativi e popolari (commis-
sione amministratrice della centrale del latt e
e consulte tributarie), considerata anche l a
gravissima situazione di dissesto e addirit-
tura di disgregazione in cui versa l'ammini-
strazione del comune di Roma, in conse-
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guenza di un malgoverno prolungatosi per
molti anni, e per i grandi e complessi pro-
blemi insorti, e rimasti insoluti, in una città
di 2 milioni di abitanti in continua crescita ;

se non ritenga che la gravità della situa-
zione richieda la più rapida eliminazione d i
una gestione burocratica e provvisoria com e
quella commissariale e la ricostituzione d i
un ' amministrazione democratica pienament e
responsabile e capace di affrontare problemi
non contingenti, ma fondamentali per la vita
e lo sviluppo della capitale .
(985) « NATOLI, CIANCA, CINCIARI RODANO

MARIA LISA, D 'ONOFRIO, NAN-
NUZZI » .

PRESIDENTE. Le interrogazioni ora let-
te saranno iscritte all'ordine del giorno e
svolte al loro turno, trasmettendosi ai mini-
stri competenti quelle per le quali si chiede
la risposta scritta .

Così pure l ' interpellanza sarà iscritta al -
l'ordine del giorno, qualora il ministro inte-
ressato non vi si opponga nel termine rego-
lamentare .

La seduta termina alle 22,20 .

Ordine del giorno per le sedute di domani .

Alle ore 10,30 e 16,30:

1. — Svolgimento della proposta di legge :

ROFFI ed altri : Inquadramento nei ruol i
aggiunti dell 'Amministrazioùe dello Stato del
personale civile italiano in servizio fuori ruol o
in Somalia al 30 giugno 1960 (3043) .

2. — Seguito della discussione del disegn o
di legge :

Stato di previsione della spesa del Mi-
nistero della marina mercantile per l 'esercizio
finanziario dal 1° luglio 1961 al 30 giugno 1962
(2773) — Relatore : Colasanto .

3. — Discussione dei disegni di legge:

Stato di previsione della spesa del Mi-
nistero della pubblica istruzione per l'eserci-
zio finanziario dal 1° luglio 1961 al 30 giugno
1962 (2768) — Relatori : Limoni e Titomanlio
Vittoria ;

Ratifica ed esecuzione dei seguenti Ac-
cordi tra l'Italia e la Somalia conclusi a Mo-
gadiscio il 1° luglio 1960 : a) Trattato di ami -

tizia con annesso Scambio di Note ; b) Con-
venzione consolare ; e) Accordo commerciale ,
di pagamento e di collaborazione economica
e tecnica con annesso Scambio di Note ; d) Ac-
cordo sui servizi aerei (Approvato dal Senato )
(3107) — Relatore : Vedovato ;

Ratifica ed esecuzione dei seguenti Ac-
cordi conclusi a Roma tra l'Italia e San Ma-
rino il 20 dicembre 1960 : a) Accordo aggiun-
tivo alla Convenzione di amicizia e di buon
vicinato del 31 marzo 1939 e Scambio di Note ;
b) Convenzione finanziaria ; e) Accordo in ma-
teria di risarcimento di danni di guerra (Ap-
provato dal Senato) (3151) — Relatore: Ve-
dovato ;

Ratifica ed esecuzione della Convenzion e
tra la Repubblica italiana e la Repubblica d i
San Marino per il miglioramento delle comu-
nicazioni stradali tra i due Paesi, concluso a
San Marino il 20 novembre 1958 (Approvato
dal Senato) (2870) — Relatore : Togni Giu-
seppe .

4. — Discussione del disegno di legge :

Disposizioni per favorire l'acquisizione
di aree fabbricabili per l'edilizia popolar e
(547) — Relatore : Ripamonti ;

del disegno di legge:

Istituzione di una imposta sulle aree fab-
bricabili e modificazioni al testo unico per l a
finanza locale, approvato con regio decreto
14 settembre 1931, n . 1175 (589) ;

e delle proposte di legge :

CURTI AURELIO ed altri : Modificazion i
al testo unico delle leggi sulla finanza local e
14 settembre 1931, n. 1175, per l'applicazion e
dei contributi di miglioria ; alla legge 17 ago-
sto 1942, n . 1150, per i piani regolatori parti-
colareggiati e nuove norme per gli indennizz i
ai proprietari soggetti ad esproprio per l'at-
tuazione dei piani medesimi (98) ;

NATOLI ed altri : Istituzione di una im-
posta annua sulle aree fabbricabili al fine d i
favorire la costituzione di patrimoni comunal i
e il finanziamento dell'edilizia popolare (212) ;

TERRAGNI : Istituzione di una imposta co-
munale sulle aree per il finanziamento di la-
vori pubblici (429) ;

PIERACCINI ed altri : Istituzione di un a
imposta sulle aree fabbricabili (1516) ;

— Relatore: Zugno .

5. — Votazione per la nomina di :

un membro effettivo in rappresentanz a
della Camera all'Assemblea consultiva del
Consiglio di Europa ;
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sei membri supplenti in rappresentanz a
della Camera all'Assemblea consultiva del
Consiglio di Europa .

6. — Discussione dei disegni di legge :

Norme per là disciplina dei contributi e
delle prestazioni concernenti l'Ente nazionale
di previdenza e di assistenza per gli impie-
gati dell'agricoltura (E .N.P.A.I .A.) (Appro-
vato dal Senato) (2909) — Relatore : Bianchi
Fortunato ;

Assunzione a carico dello Stato di oner i
derivanti dalle gestioni di ammasso e di di-
stribuzione del grano di produzione nazionale
delle campagne 1954-55, 1955-56, 1956-57 e
1957-58, nonché dalla gestione di due milion i
di quintali di risone accantonati per conto
dello Stato nella campagna 1954-55 (Appro-
vato dal Senato) (632) — Relatore : Vicentini ;

Nuova autorizzazione di spesa per l a
concessione di sussidi statali per l'esecuzion e
di opere di miglioramento fondiario (1222) —
Relatore : Franzo ;

Modifiche all'ordinamento del Consiglio
di giustizia amministrativa per la Regione si-
ciliana (253) — Relatore: Lucifredi .

7. — Discussione delle proposte di legge :

Senatore MENGIII : Modifiche alla legg e
15 febbraio 1949, n . 33, per agevolazioni tri-
butarie a favore di cooperative agricole ed
edilizie (Approvata dalla V Commxissione per-
manente del Senato) (1926) — Relatore : Pa-
trini :

TROMBETTA e ALPINO : Valore della merc e
esportata ai fini del calcolo dell'imposta sull a
entrata da restituire ai sensi della legge 31 lu-
glio 1954, n. 570 (979) — Relatore : Vicentini ;

PENAllATO ed altri : Istituzione di un
congedo non retribuito a scopo culturale (237 )
— Relatore : Buttè ;

CERRETI ALFONSO ed altri : Adeguamento
della carriera dei provveditori agli studi a
quella degli ispettori centrali (1054) — Rela-
tore : Bertè ;

SERVELLO ed altri : Corruzione nell'eser-
cizio della professione sportiva (178) — Rela-
tore : Pennacchini ;

Tozzi CONDIVI : Modifica dell'articolo 8
del testo unico delle leggi per la composi-
zione ed elezione dei Consigli comunali e del -
l'articolo 7 della legge 8 marzo 1951, n . 122 ,
per la elezione dei Consigli provinciali, con-
cernenti la durata in carica dei Consigli stess i
(52) — Relatore : Bisantis .

8. — Seguito della discussione della pro -
posta di legge:

IozzELLI : Modifica alla legge 8 marz o
1951, n . 122, recante norme per la elezion e
dei Consigli provinciali (1274) — Relatore:
Bisantis .

IL DIRETTORE DELL'UFFICIO DEI RESOCONT I

Dott . VITTORIO FALZONE

TIPOGRAFIA DELLA CAMERA DEI DEPUTATI


