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CONCAS . Signor Presidente, onorevoli col -
leghi, il mio intervento, dopo quello del col -
lega e compagno onorevole Santi, si limiter à
a trattare alcuni problemi del lavoro marit-
timo che, a mio parere, vengono spesso tra-
scurati e che invece rappresentano la bas e
su cui poggia il rapporto di lavoro della ma-
rineria . Mi riferisco, precisamente, al funzio-
namento degli uffici di collocamento e delle
capitanerie di porto .

È bene porre subito in evidenza che l a
legislazione vigente è inadeguata all'enorme
sviluppo che hanno avuto i trasporti via mare
ed è rimasta ancorata a schemi e principi as-
solutamente superati dall'evoluzione dei
tempi . Infatti, mentre nel nostro paese l e
prime basi legislative per la disciplina del
collocamento, della previdenza, dell'assi-
stenza, ecc ., furono create proprio per la gent e
di mare, ora., viceversa, notiamo che tutte l e
altre categorie di terra hanno progredito, la-
sciando indietro, con formule antiquate, il set-
tore marittimo . Sono infatti poche le norm e
che regolano il collocamento della gente d i
mare, effettuato, per altro, tramite le capita-
nerie di porto . Sarebbe indispensabile, a mi o
modo di vedere, modificare sostanzialmente
la regolamentazione, onde rendere gli uffici
di collocamento funzionali e più rispondenti
alle necessità dei lavoratori e dei datori d i
lavoro interessati .

Uno degli aspetti negativi è rappresentat o
dalla esistenza, di numerosi uffici di colloca-
mento, autonomi uno dall'altro, senza alcu n
coordinamento centrale . È questo un grave
inconveniente in quanto rende praticament e
impossibile al lavoratore in cerca di un im-
barco di sapere in anticipo presso quale uf-
ficio di collocamento avrebbe possibilità d i
trovare lavoro.

Questo riflesso negativo attualmente si ma-
nifesta con maggiore evidenza per la cate-
goria degli ufficiali patentati di coperta e i n
particolare di macchina .

L'armatore stesso si trova in difficoltà i n
quanto ignora se in altri porti è disponibil e
per l'imbarco il personale richiesto . Da ciò
consegue che in molti casi la direzione gene-
rale del lavoro marittimo del Ministero dell a
marina mercantile è costretta, perché non in -
formata delle effettive disponibilità di occupa-
zione degli ufficiali patentati, ad accordare
autorizzazioni di imbarco ad ufficiali non
aventi i requisiti previsti dalle leggi .

E quindi indispensabile la sollecita costi-
tuzione di un ufficio centrale di collocament o
presso il Ministero della marina mercantile,

responsabile di tutti gli imbarchi, dovunqu e
vengano richiesti .

Gli uffici di collocamento periferici do-
vrebbero avere solo il compito di raccogliere
le iscrizioni e le reiscrizioni nei turni e di
trasmetterle, in ordine cronologico, al centro ,
provvedendo poi agli imbarchi secondo l e
direttive dell'ufficio centrale di collocamento .

Un altro settore, onorevoli colleghi, che oc -
corre regolamentare diversamente è quell o
della iscrizione nei turni generali . A me non
sembra logico che, appena un qualsiasi cit-
tadino abbia conseguito il libretto di naviga-
zione, debba essere automaticamente iscritt o
nei turni generali con i medesimi diritti de i
lavoratori, magari con lunga navigazione e
in attesa di imbarco da anni . In sostanza l e
nuove iscrizioni nei turni senza corrispon-
dente aumento dei posti di lavoro, aggravan o
la già precaria situazione degli iscritti nei
turni di collocamento e questo occorre evitare
se si vuoi dare una sistemazione generale all a
categoria .

P, quindi necessario un ridimensionament o
delle riserve a terra, sia nei turni general i
sia in quelli particolari, in modo da consen-
tire la delimitazione di queste riserve all e
effettive necessità dell'armamento italiano ,
sia pure con una certa larghezza. Questo si-
stema consentirebbe di far allontanare auto-
maticamente dal settore quei disoccupati d i
altre categorie o alla ricerca del primo im-
piego che oggi, invece, si immettono nell e
matricole della gente di mare, con la speranza
di potersi avviare al lavoro, magari scaval-
cando i molti marittimi più anziani, gi à
iscritti nei turni da anni .

Col sistema attuale, infatti, l'armatore ch e
abbia un turno particolare e voglia assumere
un lavoratore alle sue dipendenze può farlo
a libera scelta assoluta; si alimentano così
in maniera vertiginosa le raccomandazioni e
addirittura la speculazione di gente di poch i
scrupoli che, nonostante i divieti delle leggi ,
riscuote somme di denaro di qualche entit à
per garantire al marittimo l ' iscrizione nel
turno particolare e il successivo imbarco
a breve scadenza .

Onorevoli colleghi, un altro problema ch e
va esaminato-è quello del funzionamento dell e
capitanerie, sia per la formazione degli equi -
paggi sia per il contenzioso . È noto che, in
forza di una norma contenuta nel codice dell a
navigazione (articolo 317) il comando di ca-
pitaneria deve provvedere all'applicazione
delle disposizioni di legge e dei contratti d i
arruolamento riguardanti la determinazione
della forza minima dell'intero equipaggio .
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Ho avuto modo di accertare che in molti cas i
la capitaneria di porto si avvale della norma
sopra ricordata per consentire l'armament o
di navi con equipaggi inferiori a quelli libe-
ramente accettati dagli stessi armatori ,
creando così dei privilegi ingiustificati e in-
crementando la disoccupazione .

Così pure per gli uffici contenziosi occorre
adottare provvedimenti per migliorarne la fun-
zionalità .

il infatti raro il caso che i comandi dell a
capitaneria emettano sentenze sulle vertenz e
che hanno esaminato ; il loro compito si li-
mita quindi ad un tentativo di composizion e
amichevole . Quando gli armatori non accet-
tano la proposta della capitaneria, nessuno l i
obbliga a sottomettersi alle decisioni dell'au-
torità marittima e la sola via aperta al lavo-
ratore è quella della magistratura ordinaria.

questa una deficienza che va eliminata .
In materia di contratto di arruolamento

il codice della navigazione, emanato nel
1942, risente chiaramente dell'epoca in cui
ha avuto applicazione . Da allora tutto è ri-
masto fermo, nonostante il nuovo regime po-
litico instaurato nel nostro paese e l'entrat a
in vigore della nuova Costituzione . Vi sono
norme (come, ad esempio, l'articolo 1105 )
che sono decisamente contrastanti col nuov o
ordinamento e che, per non essere state sop-
presse o modificate, hanno consentito alle
compagnie di preminente interesse nazionale
e a qualche armatore di denunziare all'auto-
rità giudiziaria per ammutinamento i marit-
timi che hanno scioperato nel 1959 .

Occorre anche in questo campo procedere
con urgenza a modificare ed a integrare, si a
la parte del codice della navigazione che di-
sciplina le diverse forme dei contratti d i
arruolamento (che risale praticamente a l
1865) sia altre numerose norme non più ade-
renti ai moderni traffici e alla nuova conce-
zione del rapporto di lavoro subordinato .

Alcuni armatori, ad esempio, di navi pas-
seggeri e da carico, impiegate su linee rego-
lari, fanno ricorso sistematico agli arruola -
menti a viaggio o al contratto a comparte-
cipazione. Quest'ultima forma contrattuale ,
ovviamente, non è mai stata applicata quando
i noli erano alti e consentivano enormi pro-
fitti ! Da tale situazione notevole danno de-
riva ai marittimi arruolati .

Le capitanerie di porto, infine, dovrebbero
essere richiamate ad un più severo controll o
per garantire l'igiene a bordo e la sicurezz a
della navigazione sotto il profilo tecnico . Le
norme legislative esistono, ma non vengon o
rigidamente osservate .

Desidero soffermarmi ora sulla grave si-
tuazioné in cui si dibatte la previdenza ma-
rinara. 'Al 31 dicembre del 1960 il bilanci o
della gestione marittima ha segnato un disa-
vanzo di circa 14 miliardi e mezzo, che potrà
ridursi negli esercizi successivi per effetto
della li 'quidazione del contributo dei 6 mi-
liardi e 400 milioni a carico dello Stato, sta-
bilito dalla legge n . 1183 del 12 ottobre 1960 .
La riduzione del deficit di qualche miliardo
non risolve naturalmente il problema di fond o
della gestione che risulta passiva di circa
un miliardo e 700 milioni per l'anno 1960, co n
una previsione di peggioramento negli eser-
cizi successivi . A questo occorre aggiunger e
la passività di circa 8 miliardi per la qual e
non è prevista la copertura e che riguarda i l
riconoscimento dei periodi di servizio mili-
tare che dovrebbero andare a carico dell o
Stato .

È da porre in evidenza che nessun tratta -
mento privilegiato viene dato alla larghis-
sima maggioranza dei marittimi ; le misure
delle pensioni, infatti, tenuto conto dei con-
tributi complessivamente versati, potrebbero
essere più elevate se calcolate secondo le
norme vigenti per l'assicurazione obbliga-
toria. qiò conferma che la gente di mare ,
invece di fare dei passi avanti, sta diven-
tando là cenerentola rispetto alle altre cate-
gorie dij lavoratori di terra !

Un marinaio, per ottenere 39 mila lir e
mensili di pensione, deve navigare almeno
per 25 anni e versare 15.600 lire mensili di
contribuzione. Queste cifre possono dare una
idea del problema .

D'altronde, non è possibile mantenere l e
pensioni al livello fissato dalla legge ricor-
data dell'ottobre 1960, che però ha stabilit o
la decorrenza dal 1° gennaio 1958. Occorre
dare a questi lavoratori in pensione un trat-
tamento tale che possa consentire di coprir e
le minime necessità di vita . La gente di mare ,
a differenza di altre categorie di lavoratori ,
per la particolare natura del suo rapporto d i
lavoro, al momento del collocamento a ri-
poso si trova con la sola pensione e quind i
è indispensabile che questa sia portata a d
un livello almeno di sufficienza .

Il Governo ha predisposto due disegni d i
legge che prevedono stanziamenti per oltr e
35 miliardi per favorire gli armatori, ma non
ha saputo trovare le somme indispensabil i
per andare incontro ai pensionati della pre-
videnza marinara 1

Desidero sottolineare infine che lo Stato
non versa a favore di questo fondo neppure
una lira, perché i contributi posti attualmente
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a suo carico (per altro assolutamente insuffi-
cienti) rappresentano solo la copertura contri-
butiva dei periodi in cui i marittimi sono
stati imbarcati su navi militari o militariz-
zate per esigenze di ordine eccezionale o per
eventi bellici . Nessuna contribuzione viene
data quindi alla previdenza marinara, né per
assicurare i trattamenti minimi, né per mi-
gliorare il trattamento pensionistico .

All'assicurazione obbligatoria lo Stato in-
terviene anche col 25 per cento delle quote
contributive complessivamente versate ogn i
anno dai datori di lavoro e lavoratori, al fin e
di assicurare i minimi di pensione .

Il mio intervento si proponeva semplice-
mente di inquadrare alcuni problemi che
interessano il lavoro marittimo . Ritengo di
aver adempiuto questo mio proposito e per -
tanto concludo confermando il voto contrari o
del gruppo socialista a questo bilancio, ed
auspicando per l'avvenire una seria e valid a
politica marinara nell'interesse del paese .

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

SINESIO. Signor Presidente, onorevoli col -
leghi, già lo scorso anno ebbi l'onore di in-
tervenire su questo stesso bilancio e ricordo
di aver terminato il mio discorso con una
richiesta precisa che mi sembrò in quel mo-
mento di notevole interesse per il rinnova -
mento della maring mercantile italiana . Diss i
allora che era necessario ottenere dal tesoro
più adeguati mezzi finanziari per la nostr a
marina mercantile e non solo per la nostra
vecchia e gloriosa tradizione marinara .

Questa mattina mi intratterrò su un pai o
di grossi problemi che sono già all'attenzion e
del Parlamento. Sono infatti attualmente da-
vanti al Senato due disegni di legge che spero
vengano approvati quanto prima. In parti-
colare l'auspicio vale per il disegno di legge
sul credito navale, la cui sollecita approva-
zione è necessaria per la vita della flotta pe-
schereccia italiana .

Le considerazioni che intendo fare si ri-
chiamano alle conclusioni di due convegni
nazionali : quello della F .I .L .M.-C.I .S .L., di
Firenze, e quello della pesca che si svolge
annualmente in occasione dell'apertura della
fiera di Ancona .

I lavoratori marittimi della C.I .S.L., nelle
conclusioni del convegno, hanno chiesto, i n
una forma direi perentoria e precisa, un pi ù
deciso intervento dello Stato nel controllare ,
incoraggiare e proteggere il settore della ma-
rina mercantile che è andato assumendo, co n
il progredire della navigazione e l'intensifica-
zione degli scambi marittimi, una consistenza

sempre più notevole, dando origine a nume -
rosi istituti di diverso ordine e finalità . Tale
intervento si giustifica per un complesso d i
ragioni tecniche, economiche ed anche poli-
tiche, in quanto una forte marina mercantil e
conferisce prestigio e influenza al paese e co-
stituisce potente ausilio per i vitali riforni-
menti delle forze armate e della popolazion e
civile in caso di deprecabile emergenza . Ogni
Stato ha pertanto il dovere di garantirsi un a
marina di tonnellaggio adeguato. Si tratta di
un compito che fa prevalentemente capo all o
Stato il quale può così tener presenti i var i
fattori su cui deve basarsi lo sviluppo della
marina mercantile : dalla tradizione marinar a
del paese alla struttura del commercio in -
terno ed estero .

Mi si potrebbe obiettare che questo è u n
problema da trattarsi in sede di bilancio dell e
partecipazioni statali . Devo però contrapporre
che il Governo è responsabile collegialment e
e che noi ci rivolgiamo al ministro della ma-
rina mercantile, perché si faccia con forz a
portavoce di questi interessi nazionali, i n
modo che anche questo settore possa parte-
cipare allo sviluppo economico generale dell a
nostro economia, dal quale ancora nessun
beneficio ha tratto la categoria dei lavoratori
del mare .

Oltre tutto, in un paese che presenta poten-
ziali caratteristiche di sviluppo marittimo, una
politica di intervento dello Stato, atta a rav-
vivare il settore, diventa anche uno dei più
grandi fattori di sviluppo dell'economia na-
zionale . Un paese a largo sviluppo costiero ,
se non ha una marina mercantile sufficiente-
mente robusta avrà sempre scarse prospettiv e
di espansione, giacché dovrà far disimpegnare
da navi straniere il trasporto delle merci e
dei passeggeri che fanno capo ai porti nazio-
nali, in tal modo mettendosi in perenne con -
dizione di inferiorità . Una marina mercan-
tile sovvenzionata dallo Stato è pure neces-
saria per mantenere continui collegamenti co n
l'estero e conseguire una sempre maggiore pe-
netrazione nei traffici internazionali e in quell i
di nuova formazione . La nave è lo strumento
per eccellenza di acquisizione ! « Nel mondo
contemporaneo non vi è paese civile » affer-
ma autorevolmente Fontana Russo – « ch e
non si preoccupi della propria marina mer-
cantile sotto una qualsiasi forma di protezione .

una leggenda che l'Inghilterra non se n e
occupi affatto e lasci completamente libera
la propria » .

Si deve pertanto ammettere che le impre-
se, in un modo o nell'altro, abbiano a cessare
di essere affari meramente privati e si assog-
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gettino ad un « controllo della collettività » ,
come afferma il Bresciani Turroni .

Da quanto asserito è indiscusso il princi-
pio di un intervento dello Stato nel settor e
della marina mercantile . Si pone, piuttosto ,
un problema di metodo, nel senso di valutare
il problema avendo, non una visione parzial e
o, peggio, faziosa e demagogica di esso, bens ì
una visione d'insieme e tenendo presente l a
finalità di pubblica utilità da raggiungere . In
questo modo sarà possibile individuare dove
l'intervento statale è necessario e decidere i
modi ed i limiti dell ' intervento .

Prescindiamo dalla trattazione delle varie
forme di intervento dello Stato – per altro nu-
merosissime e variabili da paese a paese – i n
quanto piuttosto intenderemmo accentuar e
l'attenzione sulla politica delle sovvenzion i
marittime che per il nostro paese costituisce
la più vistosa e positiva forma di intervento ;
basta pensare al patrimonio umano e all'ap-
parato tecnico-organizzativo del gruppo Fin -
mare, che, com'è noto, costituisce il più gran -
de complesso armatoriale del mondo .

Allorché uno Stato decide la propria azio-
ne politica con la forma delle sovvenzioni, h a
soprattutto di mira la creazione e il mante-
nimento di una rete di linee di navigazione
così da assicurare il servizio a determinate
condizioni . Tale intervento può avere le se-
guenti finalità :

1°) sociali ed economiche con riguard o
specialmente alle linee di navigazione postali ,
se si tratta di assicurare il regolare collega -
mento con le isole, ed alle linee commerciali ,
se si tratta di assicurare l 'esistenza continua-
tiva di certi rifornimenti necessari a special i
industrie, di facilitare il traffico di esportazione
o di potenziare il turismo, incentivando so-
prattutto quelle correnti che potenzialmente
costituiscono una fonte di reddito essenziale
per il nostro paese ;

2°) politiche o militari, quando si tratt i
di assicurare collegamenti con paesi lontan i
con i quali esistano vincoli spirituali, dr met-
tere in grado la bandiera nazionale di non
lasciarsi sopravanzare dalla concorrenza stra-
niera in determinati settori di traffico, di
mantenere in esercizio navi aventi special i
caratteristiche, determinate velocità, partico-
lari sistemazioni, atte a poter anche venire, se
necessario, impiegate come navi da guerra
ausiliarie o, infine, di mantenere determinat i
collegamenti e far funzionare da porto di ar-
mamento sedi che non rispondono al con-
cetto di economicità .

L'azione di intervento statale può avve-
nire o per assunzione diretta dell'esercizio con

navi proprie (sistema di economia collettiva )
o per erogazione di una sovvenzione alle im-
prese che assumono l'impegno di esercitare
il servizio (sistema di economia mista in cu i
la sovvenzione varia in rapporto alle condi-
zioni storiche e sociali di un paese) .

La sovvenzione in genere ha una durata
tale da permettere all'impresa di navigazion e
di ammortizzare i capitali investiti e di nor-
ma determina l'obbligo di esercitare deter-
minate linee, scelte in rapporto ai bisogni e
agli interessi del paese, nonché altri obbligh i
relativi al tipo e al numero delle navi da
impiegare, alla velocità di esercizio, ai porti
da toccare, alla periodicità da mantenere .

Talvolta lo Stato non determina la somm a
da erogare, ma garantisce all'azienda un de -
terminato utile di gestione ad integrazione del
bilancio dell'azienda stessa . La sovvenzione,
comunque, deve essere commisurata al corri-
spettivo del servizio reso e degli obblighi ef-
fettivamente assunti, analogamente a ciò ch e
si verifica quando lo Stato fa un contratto d i
noleggio per proprio conto .

Il problema fondamentale che si pone, al
fine di stabilire l'entità delle sovvenzioni, st a
quindi nella validità delle ragioni che giu-
stificano la continuazione del sussidio, all o
scopo di evitare che esso avvantaggi deter-
minati gruppi a spese dell'erario e senza ch e
l'economia nazionale ne tragga profitto . Rite-
niamo allora opportuno chiederci quali cri-
teri di valutazione siano stati seguiti nell'ela-
borazione del disegno di legge concernente i l
riordinamento dei servizi marittimi sovven-
zionati di preminente interesse nazionale e
quale commissione di esperti abbia valutato
obiettivamente la situazione. Un paese sociale ,
moderno, in regime democratico, non deve
forse tenere conto, oltre che di ragioni eco-
nomiche e politiche, anche e soprattutto d i
considerazioni di ordine sociale ?

È stata valutata la situazione di fatto i n
cui si è venuta a trovare la flotta della Fin -
mare dopo la fine della seconda guerra mon-
diale ed è stato studiato tempestivamente u n
piano organico e lungimirante atto a realiz-
zare strumenti idonei a reggere il confronto
con l'armamento estero ?

È noto a tutti che gli indici della produ-
zione nazionale sono aumentati di oltre il 100
per cento rispetto al 1938 ; tra questi indici
non ultimo è quello dell'armamento libero,
che ha portato la sua flotta a quasi 5 milioni
di tonnellate, mentre nel 1938 superava d i
poco i 2 milioni . La questione si presenta
ancora più grave allorché consideriamo la
struttura qualitativa e di età delle unità fa-
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centi capo all'armamento sovvenzionato, che
si trovano in condizione di assoluta inferio-
rità rispetto non soltanto all'armamento stra-
niero, ma anche a quello nazionale privato .
Naturalmente ci riferiamo, in questo caso, al
settore delle navi da carico .

stato considerato l ' orientamento dell a
politica generale del nostro paese, che nel
dopoguerra è stato riportato ad una crescente
apertura sociale, in cui le aziende dell'I .R.I .
dovrebbero costituire il gruppo pilota, il pa-
rametro di allineamento delle società private ,
sia per i costi sia per la democratizzazion e
all'interno delle aziende, tale da assicurar e
un degno tenore di vita ad un popolo civile ,
teso verso il progresso, fermi restando i cri-
teri dell'economica gestione aziendale ?

Noi riteniamo pertanto che primo dovere
degli organi responsabili del settore in esam e
sia quello di creare strumenti di propulsione
dell'attività marinara, stabilendo di tempo i n
'tempo le mete da raggiungere nell'ambito di
un piano che, ben definito nelle linee gene-
rali, dovrebbe essere elastico nei particolari ,
non soltanto per adattarlo alle esigenze de l
traffico, ma per non ostacolare l'opera dell e
amministrazioni interessate, affievolendo i l
senso di responsabilità e disperdendo lo spi-
rito di intraprendenza e di iniziativa insito
nell'industria armatoriale .

Solo dopo tale indispensabile premes,§a è
possibile affrontare in questa sede la discus-
sione del problema delle sovvenzioni in tutt i
i suoi aspetti, ciò che, a nostro avviso, no n
risulta essere stato fatto appieno con il di -
segno di legge in discussione dinanzi al Se -
nato della Repubblica .

Entrando nel vivo dell'esame dell'attual e
posizione delle compagnie di preminente inte-
resse nazionale, nel quadro generale della no-
stra economia, possiamo fare una disamin a
comparativa della situazione ,di dette compa-
gnie tra il periodo prebellico e quello attuale .

Ferma restando la natura del preminent e
interesse nazionale, le compagnie interessat e
a tale servizio hanno oggi bisogno di modifi-
care le loro strutture, adeguandole alle nuov e
esigenze tecniche ed economiche, non più li-
mitate ai confini nazionali, ma estese ad un
piano di collaborazione internazionale .

Nel periodo prebellico, come abbiamo det-
to, lo Stato dovette intervenire nel settore ma-
rittimo acquistando, attraverso l ' I .R.I ., il pac-
chetto azionario di un complesso di societ à
private che, pur gestendo servizi in gran par -
te sovvenzionati, non erano riuscite per ra-
gioni varie a fronteggiare la gravissima cris i
del periodo 1930-1935 ; cosicché la costituzione

delle compagnie ,di preminente interesse na-
zionale, alle quali venne affidato un compit o
essenzialmente di prestigio, di bandiera e d i
penetrazione commerciale ed il cui inseri-
mento costituiva un aggravio economico no n
indifferente, trovò la sua giustificazione nell a
necessità di porre rimedio ad una situazione
il cui permanere avrebbe pótuto determinar e
squilibri interni, sia sul piano sociale sia s u
quello politico .

Oggi invece debbono essere affrontati pro-
blemi di fondo allo scopo di valorizzare al
massimo le posizioni conquistate così fatico-
samente dallo Stato italiano . Si tratta di pro-
blemi di natura diversa, complessi e delicati ,
sui quali riteniamo opportuno fermare, sep-
pur brevemente, la nostra attenzione .

Con la fine della guerra, dopo un period o
di transizione in cui venne utilizzato navigli o
vecchio di costruzione bellica, i traffici si riat-
tivarono con rapidità sorprendente, passand o
da uno stato di necessità ad uno stato di nor-
malità .

Si entra quindi in pieno clima concorren-
ziale ; le navi vecchie vengono sostituite, spe-
cialmente all'estero, con navi nuove, grazi e
particolarmente a tutta una serie di provve-
dimenti adottati dai singoli governi, per cui ,
se nel settore tariffario la concorrenza viene
limitata soprattutto in considerazione del fatt o
che le tariffe sono fissate dalle diverse confe-
renze (alle quali la maggior parte di compa-
gnie di linee italiane e straniere aderiscono) ,
la concorrenza si sposta al settore della far-
nitura (qualità e regolarità dei servizi) . Le
singole compagnie non lesinano sforzi per do -
tare le navi, non solo passeggeri, ma parti-
colarmente da carico, di quanto di megli o
offre la tecnica . Il naviglio vecchio diventa ,
quindi, sempre più antieconomico nei con -
fronti di quello di recente costruzione, sia pe r
il consumo, sia per qualità, comfort, ca-
pienza, ecc .

Purtroppo, le compagnie di preminente in-
teresse nazionale non hanno avuto in questo
periodo, né successivamente, quell'adegua-
mento che la dinamica degli eventi richie-
deva, soprattutto in considerazione delle nuo-
ve prospettive economiche di certi traffici, di -
venute allettanti e positive, grazie alla lung a
e costante azione di penetrazione attuata d a
tali compagnie. Ora, non solo non si è avut o
alcun adeguamento delle compagnie di pre-
minente interesse nazionale alla nuova realt à
dei traffici, ma – quel che è più grave – i n
sede di rinnovo delle convenzioni, si sta pen-
sando di imporre a queste compagnie un ri-
dimensiónamento, non solo attraverso una no-
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tevole riduzione delle sovvenzioni, ma addi-
rittura con una compressione delle loro aree
di azione ; preferendosi cedere parte delle line e
a compagnie private .

Premessa l'opportunità di un inquadra -
mento delle compagnie di preminente interess e
nazionale in maniera più razionale e rispon-
dente alle nuove condizioni di traffico, rite-
niamo ingiustificata, ma soprattutto antieco-
nomica, la cessione a società private di line e
tradizionalmente tenute dalle compagnie d i
preminente interesse nazionale .

Innanzitutto si deve rilevare che le societ à
private assumerebbero la gestione delle line e
in questione sempre e soltanto sotto sovven-
zione. Ed anche se questa venisse concordata
a condizioni notevolmente inferiori per com-
prensibili ragioni contingenti, lo Stato sen-
z'altro sarebbe costretto, in periodo di temp o
più o meno breve, a riconoscere plausibili au-
menti, in quanto le attuali offerte delle com-
pagnie private sono talmente allettanti da far
giudicare breve la durata dei loro servizi a
tali condizioni .

L'inconveniente peggiore sarebbe costituit o
dal fatto che lo Stato, alienando anche par-
zialmente le strutture dell'attuale organizza-
zione per l'espletamento di certi servizi, s i
troverebbe nella impossibilità, in futuro, d i
nuovamente avocare a sé i servizi dati in ge-
stione, qualora venissero a cessare le condi-
zioni di economicità giudicate tali nell'attual e
momento .

Se oggi vi sono linee che possono interes-
sare così vivamente l ' armamento privato, ciò
è dovuto senza dubbio al mantenimento co-
stante di traffici creato dalle compagnie di pre-
minente interesse nazionale anche nei period i
in cui il mantenere tali traffici era conside-
rato da tutti un fatto contrario ad ogni prin-
cipio di dottrina economica. Per cui ci sem-
bra ingiusto che nel momento in cui le com-
pagnie di preminente interesse nazionale pos-
sono avvantaggiarsi dei risultati faticosament e
raggiunti con una attività pluridecennale, deb-
bano cedere il passo ad altri .

Riteniamo giunto il momento, invece, d i
consolidare la posizione di queste compagnie ,
oltre che in base a quanto sopra esposto, an-
che in considerazione del fatto che in quas i
tutti i paesi si è venuti nella determinazion e
di costituire delle compagnie di Stato, co-
munque finanziate .
. Al riguardo osserviamo, infatti, che se è

vero che inizialmente le compagnie di pre-
minente interesse nazionale sorsero con uno
scopo esclusivo di prestigio nazionale e d i
pubblica utilità, adesso, pur considerando

sempre valido questo .principio, i problemi
inerenti a queste compagnie debbono esser e
affrontati e risolti nel loro aspetto prevalen-
temente economico. Occorre, come ho detto ,
dare a tali aziende una nuova struttura tec-
nica ed organizzativa, rispondente alla mo-
derna tematica dei traffici .

Dalla prospettica visione della situazione
delle flotte delle compagnie di preminent e
interesse nazionale si può rilevare che u n
vuoto preoccupante si è venuto a creare tr a
il periodo prebellico e quello attuale. Infatti ,
anche se non vogliamo tener conto del nu-
mero delle navi e del relativo tonnellaggio d i
anteguerra in considerazione della profond a
evoluzione dei trasporti navali che si è avut a
nel dopoguerra, non vi è chi non veda com e
le attuali dotazioni delle predette compagni e
siano purtroppo assolutamente insufficienti e d
inadeguate .

Onorevoli colleghi, tutti i paesi, da quell i
di più antica tradizione marinara a quelli d i
più recente esperienza in questo campo, tutt i
indistintamente, dai più evoluti a quelli in
fase di iniziale sviluppo, hanno sentito l a
necessità impellente di aiutare in qualche
modo le loro flotte ed hanno provveduto, i n
conseguenza, ad adottare provvedimenti e ri-
medi vari per il raggiungimento di tale obiet-
tivo. L'Italia non può e non deve in alcu n
modo segnare il passo in questo momento ,
estraniandosi, così facendo, da questa fonte
tradizionale di ricchezze .

Tra i vari Stati che hanno già procedut o
nel senso sopraindicate possiamo citare l a
Francia, l'Inghilterra, la Grecia, la Turchia,
la Jugoslavia, Israele, il Brasile, l'Argentina ,
il Venezuela e gli Stati Uniti d'America . In
questi ed in altri Stati si è proceduto, attra-
verso sovvenzioni dirette o indirette, nonch é
con aiuti di altro genere, ad incrementare le
rispettive marine mercantili .

Questa necessità appare più che mai impel-
lente allorché ci si soffermi sull'azione che l e
compagnie estere stanno svolgendo allo scop o
di sottrarci mercati tradizionali nostri e di
penetrare in quei mari che, nel loro com-
plesso, rappresentano una fonte notevole d i
valuta pregiata .

In Italia, grazie all'intervento dello Stato ,
si è avuta una ripresa vigorosa in tutti i set -
tori produttivi con aumenti notevoli sugli
indici rispetto a quelli di anteguerra, quand o
addirittura non sono state create nuove atti-
vità (vedi E .N .I .), che hanno determinato i l
sorgere di condizioni economiche prima ine-
sistenti . L'analisi del favorevole andamento
dell 'economia italiana in questi ultimi anni, e
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specialmente nel 1960, porta, infatti, sott o
certi aspetti, a questa conclusione : esso è no-
tevolmente condizionato all'attiva partecipa-
zione alla vita del mondo occidentale in tutt i
i campi ed in tutti i luoghi dove essa trova i l
mezzo con cui manifestarsi .

Onorevole ministro, questa presenza ita-
liana nel mondo porta, come risultato, l'ac-
cresciuto prestigio e l'ampliamento del volume
degli scambi . Ma vi è un'altra conclusione a
cui ci conduce questa analisi : perché lo svi-
luppo dell'economia italiana continui nell a
attuale fase, è necessario che l'Italia parte-
cipi in modo sempre più intenso agli scambi
internazionali .

Evidentemente, per conseguire questo sco-
po, uno dei mezzi primari è offerto dai servizi
di collegamento con gli altri popoli . E quant o
più questi collegamenti saranno vasti, effi-
cienti e costanti, tanto più agevole sarà i l
raggiungimento dello scopo . Ecco dunque la
necessità di avere una flotta che accresca il
nostro prestigio, che ci assicuri la possibilit à
di far sempre più conoscere e sempre megli o
apprezzare le nostre produzioni, là dove ess e
sono già conosciute, e che ci consenta di pre-
sentarci in quei mercati e in quei paesi ne i
quali non si sono ancora stabilite correnti di
scambio .

Ora, potrebbe sorgere la questione se i l
collegamento con i popoli d'oltremare debb a
essere stabilito da una flotta sovvenzionat a
dallo Stato o se lo stesso debba essere lasciat o
alla marina libera, nazionale o straniera . Ono-
revoli colleghi, è fuori dubbio che l'attività d i
un armatore su una linea prescinde da ogni
considerazione relativa al prestigio nazional e
da osservare o da accrescere . Inoltre, lo stesso
armatore esercita l'attività su una certa line a
solo quando ne può conseguire un utile più
o meno immediato .

Pertanto, data la peculiare caratteristic a
dell'armamento privato, che è quella di eser-
citare le linee quand'esse forniscano un utile ,
ne consegue che la penetrazione in nuovi mer-
cati, il collegamento costante, il prestigio d a
difendere non possono essere assicurati dall o
stesso . Da qui sorge, dunque, la necessità
dell'intervento dello Stato nel settore arma-
toriale .

Di fronte alla nostra necessità di poten-
ziare i trasporti quale strumento per una sem-
pre maggiore partecipazione allo scambio in-
ternazionale, le compagnie che vengono dette
di preminente interesse nazionale non pos-
sono essere dimenticate, né trascurate, poi -
ché rappresentano il mezzo ideale per garan-
tire, nelle migliori condizioni, la nostra espan-

sione all'estero, scongiurando il pericolo d i
un inaridimento e di un arresto del moviment o
di sviluppo della nostra economia .

Sorgono, quindi, l'impellenza e l'indero-
gabilità di creare un piano di riordinament o
delle flotte, non con criteri settoriali, ma ri-
guardandole nel loro aspetto d'assieme, consi-
derando cioè le quattro compagnie citate com e
elementi operanti, seppure distintamente, su
direttrici di interesse comune . Questo piano
dovrebbe prefiggersi il raggiungimento di du e
scopi fondamentali, e cioè in primo luogo
quello di garantire un servizio di pubblica uti-
lità ed il prestigio della bandiera italiana, ed
in secondo luogo quello di permetterci il con-
seguimento di fini puramente economico -
commerciali nel quadro della cooperazione
internazionale .

Il mantenimento del prestigio di bandier a
non deve, naturalmente, essere inteso nel sen-
so che pur di garantire questo prestigio qua-
lunque spesa debba essere affrontata, tuttavi a
esso deve necessariamente implicare, com e
ho detto prima, l'esigenza di concedere le pre-
dette sovvenzioni per mantenere la continuità
del servizio e per fronteggiare, quindi, le si-
tuazioni critiche nei momenti di congiuntura ;
e ciò senza perdere di vista i vantaggi che l o
Stato ne potrà trarre, tra gli altri quello del-
la conservazione dei legami con i paesi stra-
nieri nei quali si sono costituite floride co-
lonie italiane. Sono, questi legami, non sol o
affettivi, ma anche economici, e noi dobbiamo
certamente utilizzare, anche in questo senso ,
la presenza, il lavoro e lo spirito d'iniziativa
di quelle comunità italiane, facendo leva sul -
la conoscenza che, per il loro tramite, si ha
dell'Italia in quei paesi amici .

Inoltre sono da tenere presenti l'affluss o
continuo di valuta estera, i relativi rifless i
commerciali, e lo sviluppo di notevoli cor-
renti turistiche che possono essere apportati
dall'attività delle compagnie di preminente
interesse nazionale, con i risultati più van-
taggiosi per l'economia italiana.

Oltre ai fattori di cui ho parlato, non dob-
biamo trascurare, infine, gli aspetti più stret-
tamente economico-aziendali dell'attività di
queste compagnie, e sotto questi aspetti il pro-
blema può essere studiato nei suoi riflessi di-
retti ed indiretti .

Riflessi diretti sono dati dalla possibilità
di fornire servizi in concorrenza con le altr e
società, poiché un potenziamento e rafforza-
mento delle flotte di Stato porterebbe quest e
compagnie ad una situazione tale che, unita-
mente alla garanzia offerta dalla regolarità
dei collegamenti e dalla capillarità dell'orga-
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nizzazione, le condurrebbe senz'altro ad un a
posizione di prim'ordine .

Un altro elemento importantissimo, da te-
nere presente, è dato dalla possibilità di un a
gestione in termini più economici, tenend o
conto delle maggiori acquisizioni di noli, con-
seguenti ad un miglioramento dei servizi ,
della opportunità, specialmente per le navi d a
carico, di abbreviare il ciclo operativo e quin-
di le relative spese, dei minori oneri assicu-
rativi e di altro genere gravanti su navi d i
nuova costruzione . infatti da rilevare, a
quest'ultimo riguardo, che i carichi assicura-
tivi, che attualmente gravano sul naviglio d i
vecchia costruzione, sono esageratament e
onerosi .

Circa i riflessi indiretti, possiamo dire ch e
un rammodernamento delle flotte di Stato
costituirebbe un notevole stimolo al ringiova-
nimento della flotta nazionale nel suo com-
plesso, flotta che, pur avendo una notevol e
consistenza per quanto concerne il tonnel-
laggio, è tuttora costituita in larga parte da
navi troppo vecchie !

Un altro risultato di vitale importanza sa-
rebbe costituito dalla possibilità di consoli-
dare le nostre tradizionali posizioni econo-
mico-commerciali, e di aprire nuovi sbocch i
all'economia italiana nelle diverse parti del
mondo che hanno raggiunto, o stanno rag-
giungendo in questi tempi, la loro indipen-
denza, e sono quindi nella fase dello svilupp o
e della industrializzazione .

Nello scorso giugno, nel prendere la pa-
rola sui bilanci finanziari dello Stato, dopo d i
avere fatto l'esame di una successione di cifre
e di dati estremamente confortanti in rela-
zione al quadro generale della situazione eco-
nomico-sociale del paese, ebbi ad affermare
che non potevamo fare a meno di sottolineare
come lo scorso anno abbia visto anche il set-
tore della pesca, oltre a quello dell'agricol-
tura, escluso dall'ondata di benessere che s i
è realizzata in Italia : infatti, il prodotto netto
è diminuito del 5,2 per cento rispetto all'anno
precedente . Mentre nell'agricoltura, però, s i
è verificata una leggera flessione del numero
degli addetti, nulla abbiamo appreso dalla
relazione a tale proposito per quel che con-
cerne questo delicato settore della nostra eco-
nomia, che impiega una delle categorie pi ù
coraggiose e disagiate di lavoratori .

Per converso, è certo che le spese in tal e
settore sono aumentate del 2,6 per cento, men-
tre i prezzi del prodotto sono aumentati de l
solo 0,7 per cento .

Potrei richiamarmi ancora a quanto da m e
richiesto per la pesca italiana il 14 ottobre

dello scorso anno, sempre durante il dibattit o
sul bilancio di previsione della marina mer-
cantile. Non lo faccio per la mancanza d i
tempo, e perché l'esperienza parlamentare d i
questi anni mi ha insegnato ad affrontare i
problemi per settori e per materia, ma so-
prattutto dinanzi ai ministri competenti .

Quest ' anno notevoli fatti internazionali non
mi hanno permesso, come sarebbe stato ne l
mio desiderio, di richiamare l'attenzione de l
Governo, in occasione della discussione del
bilancio degli esteri, sulla urgente opportu-
nità di definire l'importante questione dell a
pesca nel canale di Sicilia ; ma mi riservo d i
farlo appena possibile attraverso una interro-
gazione parlamentare, per conoscere gli svi-
luppi delle trattative in corso con la Tunisi a
e delle quali si è occupata, in quest'ultim o
periodo, anche la stampa quotidiana .

Onorevole sottosegretario, non tratterò i l
problema della unificazione delle casse ma-
rittime che, contrariamente a quanto soste-
nuto ieri dall'onorevole Lucifredi, il quale
forse non è informato perfettamente della si-
tuazione o forse non ha avuto notizie obiet-
tive, se avverrà, come è desiderio dei marit-
timi italiani, apporterà certamente una atte-
nuazione ed una perequazione del peso dell e
contribuzioni . È un problema grosso che bi-
sogna affrontare e risolvere, e che interessa
tutti i marittimi ed i pescatori italiani .

Per l'esperienza che ho delle casse e per
la conoscenza del loro funzionamento tecnico
(una è a Napoli, una a Genova, una a Trieste ,
tutte e tre amministrano gli stessi mezzi e
assistono con le stesse forme i marittimi, m a
con tre consigli di amministrazione, tre pre-
sidenti, tre direttori generali), ritengo che l a
bardatura attuale potrebbe essere ridotta, dan-
dosi così il via ad una soluzione più digni-
tosa e più dinamica del problema dell'assi-
stenza sanitaria alle categorie marinare . Mi
risulta, poiché ho partecipato, in rappresen-
tanza delle organizzazioni interessate, ad una
riunione tenutasi presso il Ministero del la-
voro, presieduta dal senatore Pezzini, che i l
Governo si è posto questo problema e che u n
disegno di legge sarebbe quasi pronto per l a
presentazione al Parlamento .

Debbo rilevare ancora che l'unificazion e
porterebbe ad una attenuazione e ad una pe-
requazione del peso delle contribuzioni, non -
ché ad una migliore organizzazione centrale e
periferica delle casse stesse . Si è detto che
certe navi straniere non assicurerebbero pi ù
i marittimi. Questa osservazione non ha peso ,
in quanto si potrebbe seguire il sistema pra-
ticato dalla Cassa Tirrena di Genova, che ha
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centinaia di milioni di attivo nel suo bilancio .
Lo Stato è intervenuto per i coltivatori di -
retti, per gli artigiani, per i commercianti ,
non è ancora intervenuto per i pescatori e pe r
i marittimi .

Perciò mi riservo di presentare, se il Go-
verno non predisporrà un suo provvedimento
per l'unificazione delle casse, una propost a
di legge tendente a sbloccare la situazione ,
per dare l'avvio a quella unità di sforzi e di
intenti che è necessaria per migliorare, anch e
in questo settore, le condizioni dei marittimi
e dei pescatori italiani .

Non mi soffermerò sulla qualificazione pro-
fessionale dei pescatori, problema noto per l a
sua dimensione e per la sua urgenza, perché
il ministro del lavoro, onorevole Sullo, ade-
rendo ad una richiesta. della « Liberpesca »
della C .I .S .L., ha già garantito per lo scorso
anno, con molta sensibilità ed attraverso u n
intervento diretto dello Stato, un numero no-
tevole di corsi di qualificazione . Di questo gl i
do pubblicamente atto, e lo ringrazio a nom e
dei pescatori italiani . Spero, però, che questo
provvedimento possa ripetersi anche per i l
presente esercizio finanziario del Ministero de l
lavoro, il cui bilancio sarà, .se non erro, votato
oggi dal Senato. Mi auguro anche che la rea-
lizzazione di queste iniziative sia affidata all a

Italpesca », che è un istituto che ha appunto
il compito di provvedere alla istituzione di
corsi relativamente brevi di istruzione profes-
sionale e di qualificazione dei pescatori per l e
funzioni di comando di bordo e di direzion e
di macchina .

Mi sia consentito, a questo punto, rivolger e
all 'onorevole Colasanto un vivo ringrazia-
mento a nome della Camera, dei settori eco-
nomici interessati e dei lavoratori del mare ,
che a lui sono stati e sono sempre tanto cari e
tanto vicini, oltre al mio ringraziamento per-
sonale ed affettuoso per la fraternità con l a
quale ha saputo, in tanti anni, insegnarci
tante cose, per la completezza della sua rela-
zione al bilancio della marina mercantile, e
soprattutto per lo spirito nuovo, informat o
a tempi nuovi, che ha saputo infondervi ; per
il dinamismo che vi si riscontra e per la con-
cezione moderna che, credo per la prima volta ,
ha sollevato, in aula e fuori dell'aula, una se -
rie di critiche e di consensi a tutti i livelli e
in tutti i settori .

L'onorevole Colasanto ha parlato, a pro-
posito dell'istruzione professionale, soltant o
dell'E .N .E.Nl . (Ente nazionale per l'educazion e
marinara) . Devo richiamare l'attenzione dél
Governo su questo ente, che da ben venti-
cinaue anni è retto da una gestione commis-

sariale di cui non è dato scorgere la fine . Nel -
lo scorso inverno presentai una interrogazion e
su questo problema, che fu svolta in aula ;
l'onorevole Maria Badaloni, sottosegretario pe r
la pubblica istruzione, mi assicurò che prest o
questo ente sarebbe stato restituito alla nor-
male amministr azione. Meglio tardi che mai ,
direi, perché ormai si tratta di chiarire un a
strana situazione e di ridare alle categori e
economiche interessate uno strumento valido
per la istruzione professionale dei marittim i
italiani, retto in forma e con metodo demo-
cratico .

Molti, moltissimi ancora sono i problemi
del settore della pesca che dovrei trattare, e
li tralascio perché avrò occasione di interes-
sarmene allorché si potrà discutere di singol i
provvedimenti che mi propongo di sottoporre ,
con alcuni colleghi, alla valutazione ed all a
attenzione del Parlamento : le case per i pe-
scatori, un problema del quale tutti hanno
parlato, che l'onorevole Colasanto ha fatto
oggetto dì una menzione specifica e precisa ,
e per il quale presenterò in questi giorni un a
proposta di legge ; l'abolizione dei diritti esclu-
sivi di pesca, di cui hanno parlato ieri al-
cuni colleghi ; la costituzione di un corpo d i
polizia per la tutela del patrimonio ittico ,
perché non avvenga più il bombardamento ch e
oggi avviene nei nostri mari da parte dei brac-
conieri, questi pescatori, di frodo che adope-
rano un sistema non soltanto pericolosissim o
per la loro vita, ma costituente addirittura
uno strumento di distruzione della fauna mari-
na ; il problema del riassetto di tutta la previ-
denza per la gente di mare, per il quale pure
ho pronta una proposta di legge ; la unifica-
zione dei servizi della pesca presso il Mini-
stero della marina mercantile, unico compe-
tente (e lo affermiamo cón pienezza di valu-
tazione e con senso di responsabilità) ad af-
frontare e risolvere i problemi della pesca .

Non è possibile ammettere ulteriori rinvi i
di questi problemi, non è possibile sopportare
ulteriori tentativi di spezzarli in due tronco-
ni, senza avviarli a soluzione .

Ricordo di aver sollecitato il ministro Ru-
mor a rinunciare volontariamente a quest a
piccola, infinitesima fettina di attribuzioni per
passarla alla competenza della marina mer-
cantile. L'ho sollecitato anche in occasion e
di un convegno sulla cooperazione di cui l'ono-
revole Colasanto è stato promotore a Napoli ;
e ancora l'ho sollecitato in occasione dell a
discussione delle varie proposte di legge pe r
l'abolizione dei diritti esclusivi di pesca .

L'unificazione sotto una unica direzione d i
tutte le attività governative che riguardano
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il settore peschereccio, sia marittimo sia la-
cuale e fluviale, si presenta necessaria per-
ché questa pur tanto importante branca del -
l'economia nazionale non rimanga ancora la
cenerentola della marina mercantile . Questa
direzione docrà essere affidata ad un sottose-
gretario, perché se ne possa occupare respon-
sabilmente, collocando in una prospettiva d i
graduali soluzioni i problemi che oggi assil-
lano la vita dei pescatori e dell'armamento d a
pesca.

Ma su un singolo problema pescherecci o
vorrei soffermarmi particolarmente . Ieri il mi-
nistro Jervolino, interrompendo l'onorevol e
Lucifredi a proposito del credito navale, ebb e
a ricordare che proprio nella giornata di oggi
si sarebbe discusso alla Commissione compe-
tente del Senato il provvedimento per il cre-
dito navale. Vorrei dunque, onorevole sotto-
segretario, che ella si facesse portavoce d i
quanto dirò presso il ministro con tutta l'ur-
genza necessaria, in maniera da evitare, com e
dicevo inizialmente, una ulteriore perdita di
tempo che aggraverebbe ancor più la situa-
zione del settore peschereccio italiano .

Il Ministero della marina mercantile per
l'attuazione della nuova legge sulle costru-
zioni navali (si tratta della legge n . 301 de l
31 marzo 1961, pubblicata sulla Gazzetta uffi-
ciale n . 109 del 4 maggio 1961, di cui son o
stato uno dei propugnatori ed alla quale h o
collaborato in particolare con un emenda -
mento che vi è stato inserito e del quale par-
lerò) ha presentato al Parlamento un disegn o
di legge concernente norme per l'esercizi o
del credito navale, che è stato approvato dal
Consiglio dei ministri il 6 giugno 1961 .

Tale disegno di legge, che ha lo scopo d i
stimolare le attività economiche e gli inve-
stimenti produttivi nel settore marittimo, pre-
vede la corresponsione di un contributo a ca-
rico dello Stato del 3,50 per cento nel paga -
mento degli interessi sui mutui, di durat à
non superiore ai 15 anni, relativi ai finanzia -
menti per costruzioni navali .

Lo stesso disegno di legge prevede ch e
l'importo dei finanziamenti non possa essere
superiore al 50 per cento del prezzo della co-
struzione delle navi da carico, e al 60 pe r
cento dei prezzi delle navi adibite al trasporto
dei passeggeri . Sono invece escluse, dai sud-
detto beneficio, le navi addette ai servizi com-
plementari nell ' interno dei porti, quelle ad-
dette alla navigazione fluviale e le navi da
diporto .

Il disegno -di legge non fa alcun accenn o
alle navi da pesca, previste dall'ultimo com -

ma dell'articolo 2 della suddetta legge n . 30 1
del 31 marzo 1961 ; mentre l'articolo 9 non
le esclude. È necessario pertanto che il bene-
ficio del contributo interessi per queste nav i
sia chiaramente sancito dalla legge, tenut o
conto che proprio le imbarcazioni da pesc a
hanno bisogno di maggiori provvedimenti pe r
Io scarso reddito che tale settore produttiv o
offre al capitale investito e per il maggior
costo unitario della loro costruzione (per ogn i
tonellata di stazza) nei confronti delle nav i
mercantili addette al trasporto merci .

A questo fine, prima che sia troppo tardi ,
dovrebbero essere formulati alcuni emenda-
menti tenendo conto del maggior costo uni-
tario di costruzione delle navi da pesca ne i
confronti delle navi da carico (e ciò perché I e
prime sono dotate, oltre che di motori princi-
pali per la navigazione, anche di motori au-
siliari e di costose attrezzature specifiche pe r
l'esercizio della pesca, nonché di tutti gli im-
pianti frigoriferi per la congelazione e con-
servazione del pescato) ; e in secondo luogo
del maggior costo unitario di esercizio in di -
pendenza di un più numeroso equipaggio ,
per tonnellata di stazza, imbarcato su un a
nave da pesca oceanica nei confronti di quell a
addetta al trasporto . Anche l'onorevole Ra-
vagnan ieri sera ha sollevato questo problema ,
che è di natura economica, ma la cui solu-
zione potrebbe anche alleggerire la tension e
oggi esistente nel Mediterraneo con la . Tuni-
sia, con la Jugoslavia e con la stessa Corsica
in materia di rapporti pescherecci . In terzo
luogo, si dovrebbe tener conto dei maggior i
oneri derivanti all'esercizio della pesca spe-
cialmente oceanica in dipendenza del lung o
tempo occorrente per la produzione e per l a
distribuzione .

In considerazione di quanto ho detto, gl i
emendamenti relativi al beneficio del contri-
buto interessi previsto dall'ultimo comma del -
l'articolo 2 della legge 31 marzo 1961 in fa-
vore della costruzione di navi da pesca ocea-
nica (le famose (( navi fattoria » che attual-
mente costruiscono tutti gli Stati del Mediter-
raneo, compresa la Grecia, e l'Olanda; men-
tre anche gli Stati africani pare siano orien-
tati in questo senso), dovrebbero a mio av-
viso così articolarsi : 1°) corresponsione d a
parte dello Stato di un contributo in interess i
in misura tale che resti a carico dell'armator e
il tasso netto del 2 per cento annuo ; 2°) l'im-
porto del finanziamento per singola nave no n
deve essere superiore al 60 per cento del prez-
zo complessivo della nave determinato dal
Ministero della marina mercantile, applicando
un trattamento pari a quello previsto per le
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navi passeggeri ; 3°) la durata dei finanzia-
menti non deve superare i 15 anni .

Le richieste dianzi esposte pare trovin o
perfetta rispondenza nelle provvidenze pro-
grammate in uno studio di altro disegno di
legge dello stesso Ministero della marina mer-
cantile a favore della costruzione di navi da
pesca oceanica, che attualmente è ancora al-
l'esame del Ministero .del tesoro per l'appro-
vazione della relativa spesa .

Perfezionando con opportuni emendament i
il disegno di legge in discussione al Senato, s i
renderebbe operante anche l'ultimo comm a
dell'articolo 2 della nuova legge sulle costru-
zioni navali, riguardante la costruzione d i
navi da pesca oceanica ; si anticiperebbe l'at-
teso sviluppo di questo settore della pesca ;
si anticiperebbero altresì commesse a piccol i
e medi cantieri alla ricerca di lavoro ; e s i
renderebbe possibile, nel contempo, una mag-
giore occupazione di marittimi .

Concludendo, confermo ancora una volta
che è necessario ed urgente conoscere i real i
rapporti del settore peschereccio con la strut-
tura economica e sociale del paese, perché si a
resa possibile, attraverso una programmazion e
organica, una politica di sviluppo anche per
questa attività . Non si può trascurare ulterior-
mente la potenzialità propulsiva del settor e
peschereccio, al quale oggi si rivolge l'atten-
zione non solo dei popoli afro-asiatici (e l e
razzie che talvolta dobbiamo lamentare ser-
vono spesso a fornire gli strumenti di lavor o
ai pescatori di altri paesi del Mediterraneo) ,
ma anche di quelli già pervenuti ad alti livell i
di benessere economico e sociale .

Il piano settennale russo, il piano di mo-
dernizzazione e sviluppo della pesca francese ,
l'importante attività della flotta giapponese
(come è stato già rilevato ieri, le navi giap-
ponesi arrivano fino alle coste del Mediter-
raneo, e vendono il pesce a costi bassissimi ;
ad esempio, il tonno adoperato nella nostra
industria conserviera proviene quasi tutto da l
Giappone) ; il piano quinquennale indiano ;
senza parlare dei programmi di potenziamento
della Grecia, della Turchia, dell'Olanda e di
tutti i paesi rivieraschi del Mediterraneo, con -
fermano l'interesse mondiale per l'attività pe-
schereccia e ne indicano le sicure prospettiv e
di sviluppo . Lo stesso presidente Kennedy ha
affermato, in uno speciale messaggio al Con-
gresso sulle risorse naturali degli Stati Unit i
d'America, che l'industria della pesca rappre-
senta una delle più importanti riserve alimen-
tari e proteiche, e ha fatto riferimento alla
necessità di incremento della produzione, non -
ché alle iniziative per il ripopolamento dei

banchi di pesca e alle ricerche biologiche e d
oceanografiche . A quest'ultimo proposito, ri-
cordo la storia di quel famoso battello costruit o
nei cantieri di Castellammare (farà piacere al -
l'onorevole Colasanto sentirlo ripetere) ch e
è stato venduto agli Stati Uniti per fare ap-
punto quello che oggi in Italia purtroppo an-
cora non si fa, e cioè l'addestramento tecnic o
e scientifico del personale, sollecitato ieri sera
tanto efficacemente dall'onorevole Raffael e
Leone .

Onorevole sottosegretario, si renda porta -
voce presso il ministro perché faccia quant o
compete ad un paese come il nostro che h a
ben 7 mila chilometri di coste, perché si possa
al più presto pervenire all'integrazione di que-
sta attività produttiva con tutta l'economia na-
zionale, e rendere possibile il conseguiment o
di risultati certamente positivi per il futur o
dell'Italia, in un ambiente ansiosamente rivol-
to verso lo sviluppo economico e sociale .
(Applausi) .

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

CUTTITTA. Signor Presidente, onorevol i
colleghi, parlerò brevemente di una que-
stione che potrebbe quasi sembrare estranea ,
ma non lo è, a questo bilancio . Riguarda i l
trattamento economico del personale militar e
delle capitanerie di porto, e precisament e
l'indennità di alloggio in vigore per le forz e
di polizia che io ho proposto di estender e
al suddetto personale .

Nel giugno scorso ho rivolto la seguent e
interrogazione al ministro della marina mer-
cantile : « Il sottoscritto chiede di interrogare
il ministro della marina mercantile per co-
noscere se, in considerazione del fatto - che i
militari delle capitanerie di porto esercitano
funzioni di polizia marittima, non ritenga
equo prendere l'iniziativa di un provvedi -
mento legislativo che valga ad estendere lor o
l'indennità di alloggio di cui beneficiano i
militari dell'arma dei carabinieri, quelli de l
corpo delle guardie di finanza e quelli dell a

pubblica sicurezza » .
Non sapevo allora che di questa inden-

nità beneficiano anche altri due corpi di
polizia : il corpo delle guardie forestali e
quello degli agenti di custodia. In tali con-
dizioni di fatto, non vedo perché non si debba
estenderla ai militari delle capitanerie di
porto, i quali esercitano funzioni di polizia

marittima. Ragioni di equità lo impongono !
Oltre che alle funzioni di polizia marit-

tima nella zona di loro competenza, i mili-
tari delle capitanerie di porto hanno il com-
pito di tutelare il patrimonio del demanio
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marittimo nelle varie spiagge di loro giuri-
sdizione, sia per evitare le abusive occupa-
zioni, sia per le concessioni in enfiteusi d i
terreni demaniali marittimi . Si tratta di man-
sioni amministrative di una certa rilevanz a
nella tutela degli interessi dello Stato ana-
loghe, sotto certi aspetti, ad alcune che sono
affidate al corpo della guardia di finanza .

Desidero far presente che l'indennità d i
alloggio concessa alle forze armate di polizi a
costituisce una scarsa integrazione allo sfa-
vorevole trattamento economico fatto loro
dallo Stato, ed un piccolo aiuto ai suoi dipen-
denti i quali, a causa dei continui trasferi-
menti loro imposti per motivi di servizio ,
non possono beneficiare di fitti bloccati .

Devo poi aggiungere che l 'estensione del-
l'indennità di alloggio al personale militar e
delle capitanerie di porto, non determin a
una spesa notevole, dato il numero modest o
di coloro che fanno parte di questo parti -
colare ruolo militare, e dato anche l'importo
esiguo dell ' indennità, che per l'ufficiale ge-
nerale è di lire 22.000 mensili ; per il colon-
nello di 19 .000; per il tenente colonnello e i l
maggiore di 15.100; per il capitano di 13 .350 ;
per l 'ufficiale subalterno di 10 .650; per i ma-
rescialli di 6 .371; per i militari di truppa di
5 .222. Il bilancio della marina mercantil e
non andrà certo in rovina per così poco !

Io penso che questi militari delle capita-
nerie di porto meritino questo riconosci-
mento, che attendono da lungo tempo . Non
possono affidare le loro ragioni ad un sinda-
cato, come altre categorie di lavoratori . Non
possono neanche esporle collettivamente pe r
iscritto, perché incorrerebbero nel reato d i
ammutinamento, passibile di denuncia al tri-
bunale militare ! Per queste considerazioni
diviene più imperativo per noi il dovere mo-
rale di andare loro incontro .

Nonostante questo giustificato disagio, essi
non muovono lagnanze, e adempiono il lor o
dovere con serenità, senza recriminazioni ,
come è, del resto, nelle tradizioni della nostra
vecchia, gloriosa regia marina italiana . Mi
permetto quindi di richiamare l'attenzion e
del Governo affinché sia presa in esame l'in-
terrogazione da me presentata nello scors o
giugno e che mi sono permesso di illustrar e
oggi in quest'aula, e si adempia ad un dove -
roso atto di giustizia verso una categoria d i
solerti e fedeli servitori dello Stato .

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

ALBA. Signor Presidente, onorevoli col -
leghi, mi inserisco brevemente in questa di-
scussione del bilancio della marina mercan-

tile, per alcune osservazioni e per mettere i n
evidenza certi problemi che generalmente
vengono dimenticati .

Dirò subito che condivido la relazione
dell'onorevole Colasanto, che ha in modo en-
comiabile approfondito e puntualizzato i pro-
blemi che investono l'importante settore della
marina mercantile. Dirò che l'approvazione
è unanime ed è venuta sia da parte di color o
che vedono i problemi dal punto di vist a
armatoriale, sia dà parte di coloro che l i
vedono dal punto di vista della difesa de i
lavoratori .

Desidero sottolineare la necessità, illu-
strata dal relatore, di dare all 'amministra-
zione della marina mercantile un assetto pi ù
unitario, più coordinato, più rispondente all e
esigenze dei nostri tempi . So che qualcosa in
questo senso è stato fatto, ma credo che non
basti aumentare il numero dei direttori, de i
capi divisione e degli ispettori : è necessario
che il Governo riconosca maggiormente al -
l'amministrazione della marina mercantile l a
sua naturale funzione di coordinamento di
tutti i problemi marittimi, attribuendole
quelle competenze che oggi sono distribuite
fra vari altri dicasteri, soprattutto per quant o
riguarda le opere marittime, le attrezzature
portuali e la pesca .

Condivido le proposte del relatore per
quanto riguarda le linee gestite dalle società
sovvenzionate, facendo però presente la ne-
cessità di tener conto, in occasione del rin-
novo delle convenzioni e dei futuri svilupp i
che si avranno in questo settore, degli inte-
ressi dell'Adriatico in genere e in particolar e
di Bari, troppo sacrificati nel dopoguerra co n
una evidente sproporzione nei confronti de l
Tirreno. L'onorevole Sciolis ha messo in luce
ieri, in termini statistici, questa disparità d i
trattamento ; la comunità dei porti dell'Adria-
tico e varie autorità ed enti di Bari hanno de l
resto già documentato questa situazione .

Forse qualcuno non sa che Bari, con l a
sua società « Puglia », contribuì alla forma-
zione della società di navigazione Adria-
tica, con una flotta completamente modern a
all'epoca della funzione, con un personale
navigante ed amministrativo di primissimo
ordine e con un'organizzazione tecnica e
commerciale efficientissima . L'apporto della
società « Puglia » costituì la parte preponde-
rante e più efficiente dell'Adriatica . Ebbe-
ne, oggi Bari conta appena un sola nave
iscritta nelle sue matricole, ancora per poc o
tempo però, perché tale unità - la Barletta -
sarà sostituita dalla Illiria, che non sappiamo
dove sarà iscritta . e Bari non avrà forse nem-
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meno questo riconoscimento ideale e questa
sodisfazione morale .

Quando fu operata la fusione, vi si rico-
nobbe a Bari un'importanza fondamentale ,
che attualmente è del tutto scomparsa. Da
qualche anno non vi è più nemmeno alcun
rappresentante di Bari nel consiglio di am-
ministrazione dell'Adriatica, nel quale pri-
ma della guerra ne figuravano invece du e
di cui uno con funzioni di vicepresidente .
Dirò, per inciso, che nel Consiglio superiore
della marina mercantile nessun porto pu-
gliese è rappresentato .

Nella relazione l'onorevole Colasanto ac-
cenna alla necessità di ammodernare e am-
pliare i maggiori porti italiani (Genova, Na -
poli, Venezia, Trieste) senza però trascurar e
nemmeno gli altri porti . Al riguardo sento
il dovere di richiamare l'attenzione del Go-
verno e della Camera sulle necessità de l
porto di Bari, la cui struttura è ancora quella
prevista da un piano regolatore del 1923 .
Si tenga presente che allora il traffico, pre-
valentemente intermediterraneo, ascendeva a
400 mila tonnellate di merci all ' anno, con
navi la cui stazza si aggirava sulle 3-4 mila
tonnellate, mentre oggi il volume delle merci
è salito a 4 milioni di tonnellate, di cui i l
95 per cento di solo petrolio e con attracc o
di petroliere di stazza fino a 50 mila tonnel-
late. Si tenga presente che Bari non ha una
darsena per i petroli e che quindi lo scaric o
avviene – in condizioni di assoluta preca-
rietà e senza sicurezza né per il lavoro né
per gli equipaggi né per i terzi – su mol i
frangiflutto provvisoriamente adatti a svol-
gere funzioni commerciali .

Inoltre, il porto fu sorpreso dallo scoppi o
dell'ultima guerra nella sua fase di esecu-
zione e il completamento non è stato ancor a
terminato . La camera di commercio di Bar i
e il consorzio del porto hanno nominato una
commissione di tecnici presieduta dal pro-
fessor Ferro dell'università di Padova, inca-
ricata di studiare un nuovo piano regolator e
del porto stesso . Ci auguriamo che le conclu-
sioni di questa commissione siano attenta -
mente esaminate dal Ministero della marin a
mercantile, valorizzate e sostenute presso i l
Ministero dei lavori pubblici al fine dell a
pratica realizzazione delle opere previste .

Non abbiamo ben compreso i motivi per
i quali l'onorevole Colasanto ha attaccato gl i
spedizionieri, agenti marittimi e così via . Non
so se egli abbia inteso modificare la figur a
giuridica dei lavoratori del porto nei rap-
porti con gli operatori . Credo che l'onorevole
relatore non abbia inteso dire questo, poiché

i lavoratori del porto hanno un loro stato
giuridico dal quale certamente non deflette -
ranno; ed io sono d'accordo con questa lor o
posizione. È bene che chiarisca il suo punt o
di vista, perché per le categorie accennate
trattasi di attività púramente fiduciarie e
spesso facoltative .

Veniamo al problema della propaganda
marinara . Credo non vi sia alcun paese a l
mondo così ricco di migliaia di chilometr i
di coste che si senta più continentale del no-
stro popolo. Non esiste una propaganda ma-
rinara che faccia breccia nel cuore dei gio-
vani . Quando ogni anno le scuole organiz-
zano gite in torpedone per visitare città
d'Italia, non accade mai che sentano il bi-
sogno di servirsi di mezzi navali per poterle

effettuare . È venuta così a mancare la pas-
sione del mare, che rimane ristretta ad un a
categoria di persone ancora abbandonate a
se stesse nell'ignoranza quasi completa . Vi
è invece la passione delle macchine, de i

juke-boxes . Noi italiani che viviamo sul mare ,
spesse volte considerando questo stato di fatto
non facciamo che piangere lacrime di cocco-
drillo su un problema così importante per i l

nostro paese .
Gli istituti nautici spesso non sono for-

niti nemmeno di una motobarca per l'istru-
zione, sono ancora attrezzati con lance a

remi . Scuole professionali per pescatori e
marittimi sono allogate in ambienti lontani
dal mare, senza alcuna possibilità per i gio-
vani di vivere a contatto di questo elemento .
Non si è ancora prospettata l'opportunità d i
creare nei centri pescherecci dei convitti o de i
collegi per giovani che amano indirizzars i

al mare .
A Molfetta, a Mola di Bari, a Bisceglie v i

sono centinaia e centinaia di motopescherecci ,
migliaia di pescatori, ma nonostante gli
sforzi che si compiono, non si trova adeguat a
comprensione per i problemi riguardant i

queste categorie .
Passando ad una visione più generale ,

devo dire che l'Adriatico sta per diventar e
un lago sul quale di notte si vedono solo l e
lampare dei pescatori e di giorno passare

petroliere . Non si vede quasi altro . Vi sono
dei porti che sono diventati inattivi, è una
eredità di una guerra sciagurata che viene
sopportata dalle nostre popolazioni con fer-
mezza . Quando si è visto questo mare privat o
di traffici, quando i nostri pescatori sono stat i
prelevati dagli slavi o dagli albanesi, tutto
è stato sopportato con dignità dalla gente d i
mare spesso sequestrata, mortificata, multata .

In fondo si tratta di persone che chiedevano
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un tozzo di pane, non solo per loro, ma anch e
per noi e che oggi chiedono (credo con di -
ritto) giustizia, solidarietà alla nazione intera .

Quindi attendiamo qualcosa che ponga ri-
medio a questo stato di grave disagio .

Parlerò ora brevemente di un problema
che si sta agitando da quattro anni : del
traghetto Bari-Antivari, che permetterebbe
il collegamento della regione pugliese con l a
parte meridionale della Jugoslavia . L'oppor-
tunità di questo collegamento è suggerita da
motivi commerciali, cui si sono aggiunti or a
seri motivi turistici . Funzionari del suo mi-
nistero, onorevole sottosegretario, vedono d i
buon occhio la soluzione di questo problema ,
stante l'esperienza positiva del traghetto tra
Brindisi e la Grecia fatto a mezzo della mo-
tonave Appia .

Ciò nonostante, da quattro anni a quest a
parte si susseguono invano ordini del giorno ,
voti . Il governo jugoslavo, attraverso il su o
ambasciatore e i suoi esponenti economici ,
già quattro anni fa ha messo in evidenz a
l'opportunità del traghetto . Evidentemente il
Ministero della marina mercantile non ha l a
responsabilità diretta di questo problema ,
però noi vorremmo sapere a chi si debb a
addossare questa responsabilità .

È chiaro che per dare inizio a un colle-
gamento del genere occorre un vettore, un a
nave che abbia il coraggio di iniziare il tra-
ghetto, per cui io ritengo che, se si volesse
escludere la possibilità di sovvenzionare que-
sta nuova linea, si escluderebbe la possibilità
di allacciare nuovi rapporti con i popoli del -
l'altra sponda .

Io non comprendo e non giustifico quest e
remore .

Ogni mese assistiamo agli sforzi che fanno
le città marittime – Bari, Venezia, Trieste ,
Genova – per accaparrarsi i commerci con i
popoli che assurgono a nuova vita . Bisogn a
decidersi a realizzare qualcosa di concret o
in questo senso. Pertanto noi attendiamo l a
realizzazione di questo traghetto, come rap-
presentanti di una provincia la cui popola-
zione occupa il quinto posto nella scala na-
zionale, e che fornisce quasi il 22 per cent o
all'emigrazione .

Non posso non rivolgere il mio ringrazia -
mento all'onorevole ministro per il suo inter -
vento, attraverso i suoi rappresentanti nell a
provincia di Bari, in occasione della morte
in mare a causa di un fortunale, di quattro pe-
scatori di Mola di Bari . Essi sono periti per-
ché erano sprovvisti di un sia pur piccol o
motore che li riportasse in porto, com'è riu-
scito ad altri loro compagni .

A proposito di pescatori (nella nostra re-
gione vi sono ancora molti di questi piccol i
pescatori che non hanno abbandonato la lor o
tradizionale attività con battelli a remi) fac-
cio presente la necessità di corrispondere ad
essi il sussidio di disoccupazione, così com e
si è fatto nei riguardi dei braccianti agricoli .
In effetti, tra queste due categorie esiste poca
differenza, ed io le considero sullo stesso pia-
no, anche come valori umani e sociali .

Tutti sappiamo come l'attività dei piccol i
pescatori rimane sospesa per tre mesi all'an-
no. I pescatori sono in sostanza lavoratori per
conto terzi . Come si è provveduto a concedere
loro gli assegni familiari (proprio in coinci-
denza della sciagura di cui ho parlato, il mi-
nistro Sullo ha provveduto ad aumentare le
giornate per gli assegni familiari), allo stess o
modo dovrebbe corrispondersi loro il sussi-
dio di disoccupazione .

Vorrei ringraziare l 'onorevole ministro pe r
le attenzioni rivolte ai pescatori di Cagnan o
Varano allorché essi iniziarono arditamente ,
senza alcun contributo, la coltivazione di mi-
tili nel lago di Varano con una produzione d i
circa 40 mila quintali, ostacolata nel colloca -
mento da accordi di mercato per cui il prodot-
to fu venduto a sole cento lire per dieci chil i
di mitili .

Si è molto parlato di autonomie funzional i
in materia di lavoro portuale e devo dare att o
della preoccupazione dell'onorevole ministr o
ogni qual volta tale questione è suonata pre-
giudizievole agli interessi dei portuali .

Quando noi parliamo di autonomie, dimen-
tichiamo che mai i portuali di fronte a nuov i
problemi e di fronte a nuove possibilità si son o
dimostrati intransigenti . Sempre in linea ge-
nerale sono stati pronti ad accordi per rea-
lizzare i nuovi traffici e quindi nuove fonti
di lavoro . Per quanto mi risulta, questo è stat o
ed è il comportamento dei portuali .

Noi che viviamo in periferia constatiam o
come molti portuali, ed anche marittimi e
pescatori, indirizzino i loro figli verso altre
attività, anzi vediamo come essi stessi comin-
cino a preferire occupazioni diverse dalla lor o
e ad immettersi in altri cicli produttivi . Se non
riusciremo ad abolire gli ostacoli che impedi-
scono il progredire di questa gente, predispo-
nendo una legislazione più aperta e solidal e
che affranchi i lavoratori del mare dall'igno-
ranza, dal fatalismo, dalla sfiducia nello Stato
democratico e repubblicano, noi avremo il ri-
sultato che essi trasferiranno le loro famigli e
e si dedicheranno ad altre attività con la con-
seguenza che la nazione rimarrà povera d i
queste energie insostituibili rappresèntate da-
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gli uomini del mare, che non si formano dall a
mattina alla sera, ma che si collegano ad un a
tradizione di amore e di passione per il mare .

Non ho altro da dire . Nell'esprimere que-
ste brevi osservazioni ho voluto non difen-
dere la mia terra, non difendere questi lavo-
ratori soltanto, ho voluto finalmente dire un a
parola chiara su quello che è stato l 'abban-
dono effettivo dell'Adriatico, sia pure in se-
guito ad una sciagurata guerra . Tuttavia, dopo
tanti anni dalla fine del conflitto, onorevol e
relatore, io credo che abbiamo l'obbligo d i
colmare questo divario che esiste tra il set-
tentrione e il meridione . Esiste un divari o
tra l'economia meridionale e settentrionale del
nostro paese : rischiamo ora, per quanto ri-
guarda l'aspetto che ho esposto e che reput o
basilare per l'avvenire, che la nostra econo-
mia si divida in orientale ed occidentale .

Colmare questo divario è l'impegno che i l
Governo dovrebbe assumere nel dare al Mini-
stero della marina mercantile i mezzi e gli
strumenti idonei a portare l'Italia in condi-
zioni di chiamarsi una nazione marinara . (Ap-
plausi al centro — Congratulazioni) .

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

CARCATERRA . Signor Presidente, onore -
voli colleghi, qualche osservazione e – se m i
sarà consentito – qualche piccola, modesta ,
richiesta di carattere particolare . L'onorevole
relatore, che è già stato ampiamente lodato –
e che sarà lodato anche da me – ha accen-
nato nella sua relazione alla necessità di po-
tenziare le capitanerie di porto, tipico organo
periferico dell'amministrazione della marin a
mercantile ; capitanerie che non hanno avuto ,
nonostante l'accresciuto ritmo -delle attivit à
marittime portuali, quell ' adeguamento nel
personale, nei mezzi e nelle attrezzature che
è richiesto come indispensabile per l'assolvi-
mento del loro compito . Il corpo delle capi-
tanerie di porto, che ha anche funzioni mili-
tari, che ne ha di amministrative e finan-
che di giurisdizionali e sociali, potrei dire, co n
le parole di Alexis Carrel, che è uno scono-
sciuto (se mi permette lo stesso onorevole re -
latore) nello stato di previsione : è uno sco-
nosciuto nonostante l'opera fin qui svolta per
adeguare questi organi ai loro compiti . Ep-
pure da esso molto si attende, malgrado no n
sia stato posto in condizioni di disporre dell e
attrezzature, dei mezzi e del personale ch e
sono necessari per un suo adeguato funzio-
namento .

Vorrei richiamare l 'attenzione dell 'onore-
vole ministro, che segue con tanto impegn o
tutta la vita marinara, e dal punto di vista dei

traffici e da quello sociale, sul problema dell e
sedi e delle dotazioni delle capitanerie di por-
to e degli uffici marittimi minori . Sono ann i
che molte capitanerie di porto, soprattutto del
nostro Mezzogiorno, reclamano, attraverso or-
dini del giorno e insistenze di noi parlamen-
tari, le misure su cui ho l'onore di richiamar e
l'attenzione della Camera e del ministro .

Non farei nemmeno la distinzione che h a
fatto l'onorevole Alba pochi momenti fa, cio è
che l'Italia è divisa quasi a modo di croce –
nord e sud, levante e occidente – e che a
questa croce siamo appesi noi meridionali .
L'onorevole sottosegretario, che è un meri-
dionale e che si affaccia sulle sponde del Tir-
reno, è nella stessa situazione per quanto ri-
guarda il problema al quale vado accennando
in cui stiamo noi della sponda oriental e
d'Italia .

Faccio qualche nome che non riguarda i l
collegio elettorale che ho l'onore di rappre-
sentare in quest'assise . Crotone, Vibo Valen-
tia, Torre del Greco, tanto per citare gli esem-
pi più significativi, reclamano una sede, non
vorrei dire nemmeno dignitosa, ma efficient e
per le loro capitanerie di porto, ospitate i n
locali assolutamente inadatti e, io aggiungo ,
inadatti dal punto di vista non del decoro, ma
della funzionalità .

Onorevole sottosegretario, se vi è qualcun o
il quale protesta qualche volta per lo sfarz o
di qualche ufficio, 'ebbene questo qualcun o
sono io . Non si lamenterà mai soverchiament e
lo spreco di marmo delle nostre stazioni ferro -
viarie . Basta il confronto tra le stazioni fer-
roviarie della nostra bella Italia e quelle di
altri paesi ugualmente turistici per constatar e
lo spreco di lusso e di marmi che si fa da noi .
Quindi se vi è qualcuno il quale non leverà
mai la sua voce perché si abbiano degli uffic i
fastosi, questo qualcuno sono io . Dunque, no n
parlo del decoro degli uffici, ma della lor o
funzionalità, delle loro attrezzature . Nelle lo-
calità che ho citato pochi momenti fa, che s i
avviano a mutare volto sotto la spinta dell a
politica di sviluppo per il Mezzogiorno, il
porto è il centro cui fanno capo tutte le atti-
vità locali, tutta la vita ; la capitaneria è l'or-
gano che rappresenta la vita attiva e dina-
mica delle popolazioni che traggono dal mar e
le maggiori e forse, qualche volta, le sole ri-
sorse di vita .

Non ci sfugge che il finanziamento per l e
attrezzature e per i mezzi delle sedi e degl i
uffici marittimi non è di competenza del Mi-
nistero della marina mercantile . Ma se noi ,
rappresentanti delle nostre popolazioni, degl i
interessi locali e generali dell'Italia, non riu-
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sciamo con la nostra insistenza ad indurre i l
Ministero dei lavori pubblici e il Minister o
del tesoro a provvedere a stanziamenti ad hoc ,
è logico che ci rivolgiamo, come faccio in que-
sto momento, al ministro dela marina mer-
cantile perché responsabilmente e autorevol-
mente si faccia interprete delle istanze nostre .
So che si tratta di opere che sono poste a to-
tale carico del Ministero dei lavori pubblici ,
ma è giusto che agli sforzi di noi parlamen-
tari si aggiungano la sollecitudine e l'auto-
revolezza del ministro della marina mer-
cantile .

Non si vuoi pretendere, ripeto, che per l e
capitanerie di porto e per gli uffici marittimi
si faccia ricorso a costosi edifici, a edifici d i
parata : ma quel che è necessario è un inter-
vento decisivo, affinché in ogni porto la sed e
degli uffici marittimi sia sistemata almen o
in locali idonei, razionali, dove il personal e
possa lavorare con serenità ed efficienza, per
il rendimento stesso del lavoro : senza parlare
dei rapporti che nelle capitanerie di porto le
nostre autorità marittime hanno con le auto-
rità di altri paesi e con i turisti . Questo è però
un argomento che sfugge alla nostra stessa
attenzione .

Gli esperti dei dicasteri dei lavori pubblic i
e della marina mercantile dovrebbero, a mi o
parere, elaborare di concerto un piano di re -
visione delle sedi che possono essere adegua-
tamente ampliate e modificate in senso razio-
nale, e di costruzione di nuovi edifici dov e
tale possibilità non sussiste ; il Ministero del
tesoro dovrebbe assicurare il finanziament o
dei lavori con gli opportuni stanziamenti, da
distribuirsi anche in un certo numero di eser-
cizi finanziari .

'Citerò a questo proposito, se mi è consen-
tito, un porto della mia circoscrizione eletto-
rale, della mia terra : l'ufficio circondarial e
marittimo di Molfetta, che deve essere ele-
vato a capitaneria di porto . L ' istruttoria per
tale provvedimento, auspicato sia dalle auto-
rità centrali sia da quelle periferiche, è ulti-
mata in senso pienamente favorevole, ma il
Ministero del tesoro non ha ancora provve-
duto a stanziare una somma, sia pure non
ingente, per il finanziamento dei lavori di tra-
sformazione della sede, e Molfetta attend e
sempre invano la realizzazione del suo pi ù
che legittimo desiderio, della sua attesa, dell a
sua istanza .

Se attraverso i normali mezzi di bilancio
non è possibile assumere i necessari impegn i
di spesa, sarebbe opportuno esaminare la pos-
sibilità di predisporre una legge speciale ( e
ciò affido alla solerzia e alla sensibilità del

ministro) che consideri in blocco, su scala na-
zionale, le necessità di tutti gli organi perife-
rici dell'amministrazione della marina mer-
cantile e provveda, naturalmente, ai finanzia-
menti occorrenti .

Fin qui mi sono occupato della parte edi-
lizia, ma un discorso molto più penetrant e
dovrebbe essere fatto per quanto riguarda l e
dotazioni, per le quali invece si provved e
con i fondi propri del bilancio della marin a
mercantile . Se gli stanziamenti di bilanci o
non sono sufficienti, ebbene, vorrei, se ve n e
fosse la necessità, spronare il ministro dell a
marina mercantile ad insistere presso il mini-
stro del tesoro perché più adeguati stanzia -
menti siano fatti per queste necessità .

I mezzi nautici, per esempio, di cui at-
tualmente dispongono i comandanti delle ca-
pitanerie ed i capi degli uffici marittimi mi-
nori hanno limitata autonomia e non son o
punto atti ad operare in mare aperto anche
in normali condizioni di tempo, . per cui la
autorità marittima in situazioni di emergenza ,
o addirittura quando occorre prestare soccors o
ad unità da traffico o da pesca in pericolo ,
resta paralizzata ed è costretta a ricorrere a
mezzi di altre amministrazioni, e qualch e
volta, come mi è capitato di appurare e di ve-
dere, di privati . Anche per questo problem a
occorre un piano che rigetti le soluzioni più
facili e di minor impegno finanziario, giacch é
è indispensabile che il denaro all'uopo stan-
ziato, poco o molto che sia, sia soprattutt o
speso bene .

COLASANTO, Relatore . Sono state ordi-
nate unità per 100 milioni .

CARCATERRA. Prendo atto di questa no -
tizia che mi conforta . Vuoi dire che la mia
richiesta è già in via di esaudimento . Rin-
grazio il ministro e, se necessario, lo confort o
in questa sua decisione. Dovrebbe essere pre-
vista, perciò, la costruzione in serie di unit à
veloci, tali da tenere il mare anche nella sta-
gione avversa, almeno sino al limite delle
acque territoriali, con la possibilità di im-
mediato e proficuo intervento in ogni situa-
zione di emergenza . I provvedimenti sino ad
ora attuati in questo settore sulla base di cri-
teri di rigida economia hanno eliminato l e
deficienze più gravi, ma non hanno affatt o
risolto il problema, che deve essere affron-
tato in modo integrale e con larghezza di ve-
dute .

In conclusione, le capitanerie di porto e gl i
uffici marittimi minori devono poter contar e
su sedi, mezzi, attrezzature idonee ed effi-
cienti, presupposto indispensabile per il fun-
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zionamento di tali importanti organi perife-
rici della pubblica amministrazione .

Avendo accennato a questo problema d i
carattere generale, mi sia lecito adesso fare
qualche minuta, ma non sommessa richiest a
per la soluzione di qualche problema di ca-
rattere particolare . C'è da risolvere, anzitutto ,
il problema del porto-rifugio di Vieste, uno
dei porti dell'Adriatico che necessitano di que-
sta attrezzatura per i temporali cui sono espo-
sti quei poveri pescatori . Si impone poi i l
prolungamento del molo a Rodi Garganico, e
ciò per consentire l ' attracco della nave che
unirebbe Rodi Garganico con le isole Tremiti ,
giovando così a due distinte popolazioni . An-
cora, il porto di Manfredonia deve esser res o
capace di accogliere navi di maggior portata .
Non ricorderò all ' onorevole sottosegretari o
quale è la situazione della città di Manfre-
donia, dei cui portuali si è occupato pochi
momenti fa l'onorevole Alba .

Amerei che mi ascoltasse, tramite l'auto-
tevole voce dell'onorevole sottosegretario ,
l'onorevole ministro, il quale non potrà non
ricordare che nei primi mesi di quest'anno
ci siamo recati da lui con il sindaco della
città di Molfetta e con parlamentari dei divers i
settori di questa Camera per rappresentargl i
la situazione estremamente difficile in cui s i
trova Molfetta marinara, che traeva fino a
pochi anni or sono le sue risorse dal mare
e che oggi invece vive di vita gramissima .
Era un complesso di problemi non tutti d i
competenza del Ministero della marina mer-
cantile, ma la cui soluzione non poteva es-
sere ottenuta se non fosse intervenuto lo stess o
ministro della marina mercantile per farsi
eco delle necessità della popolazione di Mol-
fetta presso i vari colleghi di Governo. Ed
attendiamo ancora che il ministro della ma -

Tina mercantile convinca gli altri membri del
Governo che è urgente andare incontro ai pro-
blemi posti dalla vita economica e sociale d i
questa città .

Nel chiudere questo mio breve intervento ,
signor Presidente, mi corre l'obbligo di rin-
graziare vivamente – dulcis in fundo – l'ono-
revole Colasanto per la sua vorrei dire mo-
numentale relazione la quale merita la più
alta lode; e nello stesso tempo di manifestar e
un elogio incondizionato per l'opera appas-
sionata, viva e quotidiana che il ministro del -
la marina mercantile compie per la soluzion e
dei problemi dell'Italia, il cui destino per l a
maggior parte si è sempre compiuto sul mare .
(Applausi al centro) .

PRESIDENTE. Poiché non vi sono pi ù
iscritti a parlare, dichiaro chiusa la discus-
sione generale rinviando ad altra seduta l e
repliche del relatore e del Governo .

Sostituzione di un Commissario .

PRESIDENTE. Informo che il Presidente
della Camera ha chiamato a far parte dell a
Commissione speciale incaricata dell'esam e
delle proposte di legge nn. 195 e 1423, con-
cernenti norme per la riforma della giustizi a
amministrativa, il deputato Concas, in sosti-
tuzione del compianto onorevole Musotto .

La seduta termina alle 12,30 .

IL DIRETTORE DELL'UFFICIO DEI RESOCONT I

Dott . VITTORIO FALZONE

TIPOGRAFIA DELLA CAMERA DEI DEPUTATI




