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ne chiedemmo il trasferimento, poi concesso,
in sede legislativa e avevamo demandato a
un Comitato ristretlo il compilo di formula-
re, sulla base dei vari provvedimenti di leg-
ge, un testo unificalo.

I1 relatore, onorevole Marocco, ha pertan-
to facolta di riferire anche sui lavori di tale
Comitato ristretto.

MAROCCO, Relatore. Con la legge 24 di-
cembre 1966, n. 1278, venne concesso un con-
tributo di lire due miliardi una fantum al-
I’Azienda portuale dei magazzini generali di
Trieste, al fine di assicurare all’Azienda me-
desima il pareggio del bilancio per 1’eserci-
zio 1966 e consentire cosi un equilibrato pas-
saggio alla gestione dell’istituendo Ente auto-
nomo del porto di Trieste.

In realthy, pero, I’Azienda dei magazzini
generali, alla chiusura dell’esercizio 1966, re-
gistrava un disavanzo complessivo di gestione
di lire 2 miliardi 185 milioni, con un incre-
mento del deficit rispelto al contributo di lire
2 miliardi erogati, di lire 185 milioni. Cio
si verifico in quanto I'Ente autonomo del porto
di Triesle venne costituito con notevole ritar-
do rispetto al previsto, tanto che la vita della
Azienda si protrasse fino al 1967, e in questa
data si accertd un deficit complessivo di lire
1 miliardo 240 milioni.

Di fronte a tale situazione, si rende per-
tanto indispensabile provvedere al ripiana-
mento completo del disavanzo della cessata
Azienda dei magazzini generali, sollevando
cosi I'Ente-porto da un gravame finanziario
che non appare equo rimanga ancora a suo
carico. Esso Ente avrda cosi la possibilita di
programmare la propria politica finanziaria
prescindendo da vincoli estranei alla propria
gestione. A tale finalita s’intende pervenire con
la concessione all’Ente di un contribulo stra-
ordinario di 2 miliardi 200 milioni, di cui lire
1 miliardo 240 milioni destinati a sanare il
deficit accertato alla cessazione dell’Azienda
portuale dei magazzini generali, e con l’eleva-
zione del contributo annuo a favore dell’'Ente
porto di Trieste previsto dall’articolo 4 della
legge 9 luglio 1967, n. 589, da lire 1.500 milio-
ni a lire 2.300 milioni, a decorrere dall’anno
finanziario 1971.

L’adozione di tali misure straordinarie da
parle dello Stato, previste rispettivamente
dagli articoli 4 e 5 della legge in esame, lro-
vano la loro giustificazione nella necessitd di
consentire al porto triestino di svolgere una
funzione di interesse nazionale, conservando
ed incrementando quei traffici estero per estero

che altrimenti sarebbero perduti per il nostro
Paese.

Ma le difficolltd in cui opera il porlo di
Triesle, derivanti dalla pesante concorrenza
degli scambi esteri nell’acquisizione dei traf-
fici da e per il centro-Europa; dallo squilibrio
determinato dalla lievitazione dei costi che ag-
grava progressivamente gli oneri di gestione,
collegalo all’'impossibilitad di adeguare le tarif-
fe agli aumenti delle varie componenti di ge-
stione; dalla contrazione delle entrate, verifica-
tasi in corrispondenza della progressiva fles-
stone dei traffici, il cui andamento continua a
permanere pregiudicato dalla chiusura del ca-
nale di Suez, con il conseguente dirottamento
verso i porti del nord Europa, dal cambia-
mento politico in Cecoslovacchia, che ha de-
terminato la deviazione di altro traffico, dalla
concorrenza dei porti iugoslavi, nonché dalla
carenza di impianli ed attrezzature moderne:
tutte queste difficoltd suggeriscono I'opportu-
nita di reperire nuove fonti di entrata median-
te ’applicazione anche a Trieste di una tassa
supplementare di ancoraggio.

Cid consentira, oltretutto, di tendere ad
una realizzazione tempestiva di nuovi e mo-
derni impianti tecnicamente avanzati che pos-
sano favorire una gestione economicamente
vantaggiosa.

Va rilevato che la facolta di imporre o ri-
scuotere tale tassa supplementare é stata gia
conferita ai porti di Genova, Venezia, Napoli
e Savona; non altrettanto, invece, & stato pre-
visto per il porto di Trieste dalla legge 9 luglio
1967, n. 589, istitutiva dell’Ente autonomo di
quel porto.

Per raggiungere gli obiettivi che ho in-
dicato, sono stati predisposli due disegni di
legge e due proposte di legge, per il cui coor-
dinamento, relativamente ai testi, & stato for-
mato un Comitato ristretto, cui io ritengo di
dovere esprimere, come relatore, un vivo rin-
graziamento per il lavoro svolto. Tale Comi-
tato & giunto alla formulazione di un testo
unificato, comprendente 13 articoli, che con-
tempera sia l'esigenza dell’aumento del con-
tributo annuo a favore dell’Ente porto di
Trieste, sia quella dell’introduzione della tassa
supplementare di ancoraggio.

L’articolo 1 del nuovo testo unificalo pre-
vede la sostituzione del secondo comma dello
articolo 1 della legge 9 luglio 1967, n. 589 (il
quale recitava: « I’Ente ha personalitd giuri-
dica pubblica ed & soggetto alla vigilanza del
Ministero della marina mercantile ») con un
altro del seguente tenore: « Esso & ente pub-
blico economico, ed & sottoposto alla vigilanza
del Ministero della marina mercantile ».
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L’articolo 2 intende sostituire il numero 13
dell’articolo 3 della legge 9 luglio 1967, n. 589.
Infatti, riguardo al problema costituito dallo
onere della manutenzione dei beni demaniali
marittimi, addossato all'Ente con una inter-
pretazione restrittiva dei nn. 3 e 13 dell’arti-
colo 3 della legge istitutiva, si rileva che, al-
I'opposto, analizzando tali norme alla luce
delle tradizionali leggi vigenti in materia, ap-
pare assai piu fondata la tesi secondo cui lo
obbligo dell’Ente di sostenere le spese neces-
sarie per I'espletamento dei suoi compili isti-
tuzionali non comprende gli oneri — come
quello in esame - gia posti a carico dello
Stato, o di altri soggetti, da precedenti leggi.
Comunque, per eliminare I’inconveniente de-
rivato dalla citala interpretazione, si propone
modificare il n. 13 dell’articolo 3 della legge,
escludendo espressamente dalle spese accollate
all’Ente quelle per la manutenzione dei beni
demaniali marittimi.

Nell’ambito del nuovo testo proposto allo
articolo 2, in sostituzione del n. 13 dell’arti-
colo 3 della citata legge del 1967, n. 589, vor-
rei perd proporre un’aggiunta. Cioé laddove,
al terzo rigo, si dice « e per la manulenzione
dei beni di cui al precedente numero 4 », io
vorrel aggiungere una precisazione, in modo
da dire, piu esattamente « e per la manuten-
zione dei beni demaniali marittimi di cui al
precedente numero 4 ».

Per quanto riguarda gli articoli 3, 4, 5, 6,
7, 8 mi limito ad osservare che, praticamente,
essi rispecchiano norme gid applicate in altri
porti.

Con l'articolo 11, invece, si prevede che
I’Ente possa deliberare in via temporanea la
riduzione o la soppressione della tassa ad esso
devoluta, anche per singole categorie di mer-
ci: e cid appunto per quell'opera di manovra
e di incentivazione nei confronti dei traffici di
transito che appare necessaria per un porto
come quello di Trieste, particolarmente impe-
gnato dalla concorrenza straniera. Con tale
complesso di misure si ritiene di poter alleg-
gerire le condizioni in cui opera I'Ente del
porto e migliorare la situazione dei traffici at-
traverso Trieste.

Con riferimento all’articolo 12, vorrei poi
osservare che il problema di fondo in materia
di competitivitd nelle operazioni di sbarco ed
imbarco & quello di rinnovare nel pit breve
tempo possibile le attrezzature e gli impianti
portuali. A tale fine sono gia stati stanziati
dalla legge 20 dicembre 1966, n. 1115 lire
2.500.000 che sono stati spesi in misura del
tutto irrilevante a causa delle notevoli dif-
ficolta incontrate con il Ministero dei lavori

pubblici che ha voluto avocare a sé la proce-
dura amminisirativa di esborso delle somme.
Per questo motivo I’Ente, avvalendosi di
quanto previsto dall’articolo 3 della legge isti-
tutiva, ha rivolto formale domanda al Mini-
stero dei lavori pubblici per ottenere la delega
alla realizzazione delle opere e forniture di cui
alla legge n. 1115; il Ministero, perd, ha rite-
nuto di non potersi avvalere della facolta di
delega in quanto contrastante con I'espressa
dizione del secondo comma dell’articolo 2
della legge stessa che demanda dette forniture
specificatamente al Ministero medesimo. A
lale proposito sembra invece che tale comma,
interpretato alla luce delle altre norme rela-
tive alla realizzazione delle attrezzature e
degli impianti e alla fornitura delle apparec-
chiature e dei mezzi meccanici (e pill precisa-
mente degli articoli 1, 4 e 8 della legge 27 ot-
tobre 1965, n. 1200, dell’articolo 1 della legge
n. 1115 del 1966 e degli articoli 2 e 3 della
legge istitutiva dell’Ente), non escluda la pos-
sibilitd di una delega all’Ente stesso da parte
del Ministero dei lavori pubblici per la realiz-
zazione di dette forniture; senza aggiungere
che la norma in questione potrebbe ritenersi
implicitamente abrogata, dagli articoli 2 e 3
della successiva legge istitutiva dell’Ente.
Anche qui, per eliminare le divergenze di na-
tura interpretativa, si propone l’abrogazione
espressa della norma in questione.

Concludendo, confido nella sensibilita della
Cominissione per la sollecita approvazione del
provvedimento in esame e mi riservo di espri-
mere in sede di replica il mio parere sugli
emendamenti che eventualmente venissero
presentati.

CERVONE, Sottosegretario di Stato per la
marina mercaniile. Desidero innanzitutto rin-
graziare 1l relatore per il suo diligente ed esau-
riente lavoro.

Il Governo aderisce al testo elaborato dal
Comitato ristretto ed ampiamente illustrato
nella seduta odierna dal relatore in quanto
esso contempera due esigenze che il Ministero
stesso, in sede di studio di leggi-quadro, re-
lative ai trasporti marittimi, terra ben pre-
senti. Questo provvedimento, cioe, tende ad
avvicinare la normativa che disciplina la ge-
stione dell’Enle porto di Trieste alla norma-
tiva generale, mantenendo salve le caratteri-
stiche specifiche del porto stesso.

L’aumento del contribulo ordinario di 800
milioni sembrerebbe, allo stato attuale dei
fatti, poter favorire la soluzione del problema;
si era naturalmente pensato di aumentarlo,
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ma pare che siano emerse delle difficoltd. Per-
tanto, come rappresentante det Ministero della
marina mercantile, ritengo sia opportuno ap-
provare, in via sperimentale, il testo che ci
viene sottoposto, salvo ritornare sul problema
del finanziamento nel caso si presentassero
nuove esigenze.

Per quanto riguarda poi la tassa supple-
mentare di ancoraggio, si tratta soltanto di al-
lineare la situazione del porto di Trieste a
quella gid esistente in altri porti del Paese.
In particolare, poi, con la modifica che ci
viene proposta degli articoli 1 e 3 della legge
n. 589 del 1967, s’intende operare per questo
caso quanto gia facemmo a favore del porlo
di Savona, e ordinare un po’ tutla questa ma-
teria. Con l’articolo 3 del nuovo testo, si vo-
gliono risolvere questioni che sappiamo gia
da lungo tempo pendenti, per dare ai dipen-
denti del porto di Trieste I'atleso regolamento
organico.

Con le norme previste da altri articoli, tra
i quali l'articolo 11, si tende a rendere con-
correnziale il porto di Triesle, e ad aumen-
tare il traffico delle mereci.

Per tutti questi motivi mi dichiaro piena-
mente favorevole all’approvazione del prov-
vedimento, e concordo altresi con 1'emenda-
mento proposto dal Relatore all’articolo 2 del
nuovo testo.

PRESIDENTE. Dichiaro aperta la diseus-
sione generale.

SKERK. Desidero illustrare i nostri tre
emendamenti migliorativi al testo unificato
della legge che stiamo discutendo, e ci accin-
giamo a votare, che riguarda, tra 1'altro, 1’au-
mento del contributo governativo all’Ente
autonomo del porto di Trieste e l'istituzione
della tassa supplementare di ancoraggio da
applicarsi su certi tipi di navi che fanno scalo
nello stesso porto.

Il testo di questi emendamenti alla legge
recante « Provvidenze a favore del porto di
Trieste », dei quali vi chiedo 1’approvazione,
é il seguente:

all’articolo 5 sostituire la cifra «2.300
milioni » con la cifra « 3.000 milioni »;

all’articolo 6 il comma secondo viene so-
stituito con il seguente: « L’entitd della tassa
supplementare di ancoraggio viene stabilita
dal consiglio di amministrazione dell’Ente
autonomo del porto di Trieste »;

dopo l'articolo 11 includere il seguente
articolo 11-bés: « L’onere degli interessi pas-
sivi annui derivanti dalla ritardata disponibi-

lith dei contributi dello Stato, di cui all’arti-
colo 5 della presente legge, sard a carico del-
I'organo erogante ».

In linea generale il nostro gruppo é fa-
vorevole all’approvazione di questa legge,
poiché la consideriamo abbastanza buona,
seppure un po’ tardiva: infatti in essa tro-
vano oggi posto dei problemi e delle questioni
gid da noi avanzate e sostenule sin dal 1967.
Fin da allora ritenevamo che il contributo
ordinario di un miliardo e mezzo fosse troppo
basso, per cui facemmo la proposta — che oggi
rinnoviamo - di portarlo a tre miliardi.

I colleghi certamente conoscono quale &
la situazione del porto di Trieste. Sappiamo
infatti che il traffico delle merci & stagnante,
e non supera quello registrato nel 1913, cioé
avaniti la prima guerra mondiale, quando
Trieste era il porto dell’impero austro-unga-
rico. Dal 1913 il porto di Trieste si & avviato
a un lento decadimento, e tale situazione con-
tinua ad aggravarsi sempre pit. Un notevole
passo avanti si & registrato solo relativamente
al settore del trasporto degli idrocarburi, in
quanto esso comporta un traffico molto denso:
ma occorre anche tener presente che a causa
di cio si sono verificati notevoli danni, quale
I"inquinamento delle acque dell’intero golfo,
al punto che in esso sono stati proibiti i ba-
gni. La presenza dell’oleodotto ha infatti au-
mentato la gid esistente situazione di inqui-
namento, elevando anche il pericolo per la
salute pubblica.

Per quanto concerne poi le opere e le at-
trezzature portuali, ricordo che esse sono ad-
dirittura arcaiche, poiché risalgono all’im-
pero austro-ungarico. Il molo VII, per il
guale sono stati impegnati molti miliardi,
non & stato ultimato, e mancano tutte le at-
trezzature per i lrasporti a containers. Lo
stesso « piano azzurro » non prevede opere di
rilievo per il porto di Trieste. Le infrastrut-
ture di collegamento con 1'Austria e la Jugo-
slavia sono carenti; la cantieristica sta mo-
rendo.

E tutto questo avviene proprio mentre con-
statiamo che stanno rifiorendo i porti del
nord Europa, per una diversa politica che
quei governi stanno attuando riguardo ad
essi, spendendo moltissimi miliardi per il
loro ammodernamento e per le necessarie al-
trezzature, sebbene essi siano gida ora molio
piu funzionali del porto di Trieste.

D’altra parte, ci troviamo anche a dovere
affrontare una concorrenza spietata dei porti
ingoslavi di Fiume e Capodistria, i cui traf-
fici aumentano continuamente, mentre quelli
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del porto di Trieste ristagnano per le ragioni
che sono stale qui ricordate.

Vorrei poi avanzare una critica al compor-
tamento del Governo verso le attivita por-
tuali in genere. Nel nostro golfo si stanno
estendendo le cosiddette autonomie funzio-
nali, che vanno provocando vive proteste.
Ultimamente, ad esempio, & stata concessa
dal Ministero dei trasporti un’autonomia fun-
zionale alla Cartiera del Timavo, che arre-
chery un danno enorme al porto di Monfal-
cone, che & vicinissimo al nostro. Questo fatto
ha provocato vivaci reazioni, sia nel porto,
dove si sono avuti degli scioperi, sia presso
il consiglio comunale di Monfalcone, che ha
assunto una presa di posizione molto ener-
gica. Lo stesso consiglio provinciale di Go-
rizia ed il Consiglio regionale del Friuli-Ve-
nezia Giulia hanno protestato contro questa
concessione di autonomia funzionale.

Tenendo conto di tutto questo, noi abbia-
mo cercato di alleviare tale situazione presen-
tando i tre emendamenti, dei quali io sono
primo firmatario, che ho precedentemente
letto. Con il primo intendiamo elevare il con-
tributo ordinario al porto di Trieste da un
miliardo e mezzo a tre miliardi annui. Rite-
niamo che tale modifica sia opportuna, e
pensiamo che se una proposta del genere
fosse stata accolta gia sin dal 1967, oggi
non saremmo qui a discutere ancora di que-
st’argomento: riteniamo anche che se oggi
approvassimo un aumento di soli 800 mi-
lioni, qual’¢ previsto dal testo unificato in esa-
me, noi saremmo costretti a ritornare fra uno
o due anni nuovamente su questo discorso,
mentre il porto di Trieste continuera soltan-
to a vivacchiare come. ha fatto sinora.

Secondo una affermazione del defunto mi-
nistro Mannironi, il pareggio del bilancio &
stato conseguito grazie alla riduzione delle
spese di manutenzione degli impianti portua-
li, ecc. Ora, noi riteniamo che il provvedi-
mento all’esame si prefigga innanzitutto di
conferire maggiore competitivitd al porto di
Trieste mediante il potenziamento delle sue
attrezzature: ma gli stanziamenti che esso
prevede, a nostro giudizio, non sono assoluta-
mente sufficienti e quindi proponiamo un au-
mento degli stessi a tre miliardi, convinti perd
che anche tale somma si rivelerd, all’atto pra-
lico, inadeguata.

Con il secondo emendamento, invece, nol
intendiamo rendere piu autonoma !’attivita
dell’Ente porto attraverso I’attribuzione allo
slesso della facolty di stabilire 1’entitd della
tassa supplementare di ancoraggio. Questa
norma non colpirebbe tutie le navi indiscri-

minatamente ma, in particolare, le petroliere:
da un nostro calcolo, risulta che I'Ente porto
non potrd incassare piu di cento milioni al-
I’'anno (compreso il pagamento della tassa da
parte delle petroliere). Si tratta di una somma
veramente esigua, insufficiente persino a ri-
pulire le acque del greggio che queste navi
spandono. Naturalmente, il Ministero della
marina sarebbe chiamato ad approvare o meno
le delibere assunte dal consiglio d’ammini-
strazione dell’Ente autonomo del porto di
Trieste.

Con il terzo emendamento noi tendiamo
ad includere nel testo del provvedimento un
altro articolo, I'articolo 11-b¢s. L’organo ero-
gante 1 contributi concessi dallo Stato, cioé il
Ministero del tesoro, interviene con mesi di
ritardo, creando cosi delle enormi difficolta
per I'Ente, il quale & costretto a ricorrere spes-
so al credito e di conseguenza ad affrontare
delle spese mollo rilevanti {arrivando perfino
a pagare piu di cento milioni all’anno) per in-
teressi passivi. Quindi, con questo articolo
aggiuntivo noi desideriamo stabilire che il
contributo sia erogato nella misura determi-
nata dalla legge ~ e non in misura inferiore
come & avvenuto finora — e che gli interessi
passivi vengano posti a carico del Ministero
del tesoro, allo scopo anche di sollecitare la
burocrazia di questo dicastero ad agire con
maggiore puntualita.

Nella convinzione che |’approvazione di
queste nostre proposte possa contribuire a mi-

. gliorare la situazione precaria in cui deve

operare 1l porto della mia ecittd, vi invito a
dare il vostro voto favorevole e vi ringrazio.

ZUCCHINI. Vorrei innanzitutto premette-
re che il nostro voto sara favorevole. B stato
detto che il provvedimento ha come scopi es-
senziali quelli di introdurre una normativa
uniforme sulla gestione dei porti, rendere piu
competitive le strutture portuali (per la mag-
gior parte arcaiche ed inadeguate al volume
odierno det traffici: persino gli stanziamenti
disposti dalla legge n. 1115 del 1966 sono ri-
masli inutilizzati) e regolare il trattamento
del personale. Vorrei perd sottolineare — come
ho gia avuto modo di fare in sede di Comitato
ristretto — ’opportunita di estendere 1'appli-
cazione di questi criteri anche a quei porti
che, attualmente, non sono gestiti da un Ente
ed a quelli per i quali sono gia state elaborate
delle proposte di legge. In sede di esame di
queste ultime, potremo portare avanti il no-
stro sforzo in attesa della legge-quadro relati-
va alla gestione dei porti, cui il soltosegreta-
rio ha fatto riferimento in sede di Comitato
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ristretto. B stato del resto affermato che sa-
rebbe opportuno impostare la soluzione del
problema, anche negli altri porli, sulla base
degli stessi criteri che sorreggono la legge ela-
borata per il porto di Trieste. Per concludere,
su questo punto, invito il rappresentante del
Governo a portare il problema delle carenze
esistenti nel settore delle infrastrutiure por-
tuali (da tutti denunciate, ma per l’elimina-
zione delle quali non mi pare sia in atto al-
cuno sforzo) all’esame degli organi compe-
tenti, affinché esso possa essere affrontato glo-
balmente. E in questo spirito, e animati dal
desiderio di raggiungere livelli concorrenziali
- per quanto riguarda sia la gestione, che il
miglioramento delle attuali strutture — che noi
dobbiamo portare il nostro contributo, volto
a superare le difficolta che si sono presentate,
alcune delle quali determinate da quei nuovi
fattori che ha richiamato 1'onorevole relato-
re: chiusura del canale di Suez, mutatt rap-
porti con tutli i paesi dell’Est europeo, e cosi
via.

Occorre inoltre fare anche uno sforzo - e
qui la responsabilitd e la compelenza non
sono esclusivamente del Ministero della ma-
rina mercantile — per il miglioramento dello
hinterland del porto di Trieste, e non solo di
quello europeo ed internazionale. Infatti, no-
nostante che da alcune statistiche risulti che
la cittd di Trieste si trova al settimo posto
nella graduatoria nazionale, per quanio at-
tiene al reddito pro capite prodotto dai citta-
dini, credo di poter affermare che tale stati-
stica falsifica un po’ la realth dei fatii, in
quanto 1'kinterland del porto di Trieste & in
condizioni notevolmente depresse. Occorre
quindi portare su di esso la nostra altenzione,
e provvedere al potenziamento di quelle in-
frastrutture (ferrovie, strade, ecc.) che con-
sentano piu celeri contatti con gli altri Paesi.

Tutto cid concorrerd senz’altro a rendere
veramente competitivo il porto di Trieste ri-
spetto a quelli iugoslavi e del nord Europa,
e ad aprire una prospettiva di reale sviluppo
ala citta e al suo immediato hinterland.

MANCINI ANTONIO. Devo innanzitutto
esprimere il mio compiacimento all’onorevo-
le relatore per 1'esposizione lucida e persua-
siva che ci ha fatto poc’anzi, € al Comitato ri-
stretto per il notevole miglioramento appor-
tato ai testi originariamente proposti alla Gom-
missione.

Il nuovo testo unificato mi trova infatti
pienamente consenziente per quanto riguarda
la sostanza, salvo 'opportunitd di apportare,
eventualmente, in sede di discussione degli

arlicoli, delle lievissime modificazioni di ca-
rattere tecnico-linguistico.

Devo anche dichiararmi d’accordo con i
concetti espressi dall’onorevole Zucchini nel
suo intervento. 1! problema dei porti va cioé
guardato nell’ambito regionale, al fine di rag-
giungere 1'unificazione della normaliva: &
vero perdo il fatio che, per quanto concerne
il porto di Trieste in particolare, qualcosa di
non completamente rispondente alla normati-
va generale deve rimanere.

Non so, invece, se polrd esprimere ugual-
mente parere favorevole all’anticipazione -
rispetto allo schema generale della legge qua-
dro - delle soluzioni di problemi di altri
porti, che non si trovano nelle condizioni ec-
cezionali del porto di Trieste, condizioni do-
vute a fatti storici e geografici ben noti.
Trieste godette di un periodo di splendore
quando fu il porto dell’impero austro-unga-
rico, e quindi sbocco sul mare del centro
Europa. A seguilo del successivo spostamento
della linea di confine, Trieste ha poi subito,
in due periodi, dei gravissimi danni, nel pri-
mo dopoguerra, e dopo l'ulteriore cessione di
territorio alla Jugoslavia.

Occorre inoltre tener presente che la citta
di Trieste & stata creata dal porto, e propor-
zionata aila capacitd produttiva di questo.
Ora, se si vuole ridare vitalita al porto di
Trieste, adeguandone il funzionamento alle
dimensioni della citth, & necessario prevedere
uno status particolare, e la possibilita di spe-
ciali agevolazioni, tenendo anche presente le
necessild del vicino hinferland. Ma, soprat-
tulto cercando cli superare la barriera dei con-
fini e delle norme differenziate, occorre dare
a Trieste la funzione di porto del centro Eu-
ropa, che puo essere l'unica giustificazione
della sua esistenza. .

I1 testo che ci viene presentato tende al-
I’aumento del contributo gia precedentemente
previsto per il porto di Trieste, ¢ all’introdu-
zione della tassa supplementare di ancorag-
gio. A proposito di quest’ultima, & chiaro che
se si potesse rinunciare ad ogni forma di con-
tribuzione da parte delle navi che attraccano
al porto sarebbe senza dubbio meglio, ma nel-
le condizioni attuali non possiamo non intro-
durre questo espediente gia in vigore in altri
porti del Paese.

Non posso esprimere invece parere favo-
revole agli emendamenti che vogliono 1'au-
mento degli stanziamenti previsti nel testo in
esame. Infatti su quest’ultimo abbiamo gia
ottenuto il parere favorevole della V Commis-
slone, e rinviare questa nuova proposta alla
Commissione Bilancio, significherebbe perde-
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re ancora del tempo, proprio nel momento in
cui il porto di Trieste non puo piu a lungo
attendere. Ma a parte questa.osservazione, ¢’e

poi un problema molto piu serio. I1 Governo,

la V Commissione ed il Comitato ristretto han-
no cercato di fare uno sforzo per raggiungere
il massimo livello di contribuzione possibile,
attraverso le modificazioni che si sono appor-
tate al testo originariamente proposto ? Se si
ha fidueia nell’impegno messo dai membri del
Comitato ristretto per raggiungere ogni possi-
bile miglioramento, tenendo presente che,
com’é logico, una maggiore disponibilita di
contributo sarebbe stato un elemento positivo,
allora io penso che sarebbe una cosa sterile
palleggiare e riportare avanti e indietro que-
sto testo. Pregherei pertanto i rappresentanti
del gruppo comunista di evitare un atleggia-
mento del genere, tenendo presenie che la si-
tuazione finanziaria & quella che e, e quella
che essi stessi hanno avuto modo di acclarare
in sede di Comitato ristretto.

Per quanto riguarda alcuni rilievi che sono
statli avanzali in merilo al funzionamento del
porto di Trieste in generale, e 'al movimento
di carburanti, occorre tener presente che oggi
la gran massa di trasporti marittimi si rife-
risce a questi tipi di merce. Ora, se anche lo
scarico della nafta e degli idrocarburi produ-
ce puriroppo degli inconvenienti, occorre ri-
cordare che sono proprio queste mereci a de-
terminare le dimensioni dei porti, e certi flus-
st commerciali; si tratta insomma di un pe-
daggio da pagare perché un porto sia consi-
derato veramente efficiente, e attuare una po-
litica che ostacoli il funzionamento dei porti
in questo settore sarebbe, a mio giudizio, estre-
mamente pericoloso. Certo questo non impli-
ca ragsegnazione passiva di fronte a certe ope-

razioni di ripulitura delie petroliere, che si .

effettuano in spregio della conservazione del-
I’ambiente biologico marino, e 4 danno della
comunitd umana che vive su quel mare.

Ma questo & un problema direi quasi di
polizia portuale internazionale e va affrontato
e risolto in quella sede.

PRESIDENTE. Nessun aliro chiedendo di
parlare, dichiaro chiusa la discussione ge-
nerale.

MAROCCO, Relatore. Voglio rispondere
molto brevemente ad alcune osservazioni
espresse dall’onorevole Skerk.

La situazione di stasi del molo VII noi ten-
diamo a superarla con l'articolo 12 che pre-
vede l’abrogazione del secondo comma del-

I’articolo 2 della legge 20 dicembre 1966,
n. 1115, in modo da dare la possibilita di ope-
rare con maggiore rapiditdh e di utilizzare i
due miliardi e mezzo gia stanziali per I’opera
di completamento del porto di Trieste. B evi-
dente che tale porto & sottoposto ad una con-
tinua concorrenza e noi sappiamo che i porti
lugoslavi operano in una condizione molto
diversa. Diversi provvedimenti di natura so-
ciale, poi, mentre hanno migliorato sensibil-
mente la situazione dei lavoratori portuali e
dei dipendenti dell’Ente hanno, pero, influito
negativamente sulla gestione finanziaria nel-
I'ultimo periodo. Basti accennare all’accordo
sindacale in sede nazionale del dicembre 1968
sul conglobamento e sulla unificazione zona-
le; all’accoglimento, nell’aprile 1969, della
piattaforma rivendicativa dei lavoratori por-
tuali in sede nazionale e, infine, all’entrata
in vigore della legge 10 dicembre 1969, n. 1000,
che, nello slabilire il mantenimento in vigore
del precedente contratto collettivo fino alla
emanazione del regolamento organico, ha
esteso automaticamente ai dipendenti deli’Ente
porto i miglioramenti stabiliti in campo na-
zionale per.il personale dell’indusiria metal-
meccanica. Questi fatti in Iugoslavia non av-
vengono e noi sappiamo che gli addetti ai
porti iugoslavi hanno compensi molto ridotti
e quindi lali porti hanno la possibilitd di man-
tenere un traffico molto vasto.

GERAVOLO SERGIO. Le pare che questo
sia essenziale ? I finanziamenti disposti a loro
favore hanno ottenuto ai porti iugoslavi di
diveniare dei porli moderni, mentre prima
rappresentavano ben poca cosa. Ella tocea un
argomento che non & assolutamente essenzia-
le, ignorando il fenomeno piu grosso. Siamo
all’assurdo che si aumentano i costi di tra-
sporto complessivi, mentre devono essere di-
minuiti e dobbiamo votare questo provvedi-
mento, perché siamo costretti a rispettare que-
sta logica maledetta, in quanto mancano pia-
ni di investimento seri da parte de! Governo
per ammodernare i porti.

MAROCCO, Relatore. Io dico che quesla &
una concausa, perché é evidenle che i porti
non hanno avulo la possibilita di aumentare
il traffico in rapporto ai costi di gestione. Mi
pare che questo sia un elemento che renda
meno agevole la vita dei porli.

In merito agli emendamenti presentati dal-
I'onorevole Skerk, mi associo a quanto ha gia
affermato 'onorevole Mancini. Siamo in pre-
senza di un provvedimenio di legge che deve
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essere approvato con urgenza, perché dobbia-
mo mettere in condizione 1'Ente porto di ope-
rare con la massima sollecitudine possibile e
a tal fine noi abbiamo presentato alcuni arli-
coli migliorativi della legge istitutiva. Cio ci
consente di realizzare una lonificazione imme-
diata di quella che & la situazione economica
dell’Ente porto e di favorire una ripresa eco-
nomica finora stentata.

Io sarei d’accordo sull’accoglimento degli
emendamenti comunisti, sono, per altro, con-
sapevole che dovremmo rimandare nuovamen-
te il provvedimento alla V Commissione, ri-
tardandone 1'iter e senza -avere la certezza che
sugli emendamenti sard espresso parere favo-
revole. Poiché sono persuaso che la legge-qua-
dro dell’Ente porto di Trieste dovra essere
riesaminata con una logica diversa e dovra
ritornare in questa Commissione, che dovrd
tener conto di nuove esigenze per la situazio-
ne particolare in cui si trova il porto di Trie-
ste, direi di approvare il testo cosi come & sta-
to presentato dal Comitato ristretto, rinvian-
do ad un successivo esame tutte le modifiche
migliorative che gli onorevoli intenderanno
apportare.

CERVONE, Sottosegretario di Stato per la
marina mercaniile. Vorrei precisare alcune
cose, in modo particolare rispondendo all’ono-
revole Skerk.

E vero che il porto di Trieste per motivi
storici, che non stard qui a ricordare, non ha
avuto un boom di traffico di merci, mentre ha
avuto naturalmente un grosso bilancio per lo
sbarco di greggio e di idrocarburi in genere;
tuttavia anche considerando il capitolo merci
varie in aumento e tenendo distinte le due
partite in termini globali, alla fine ci accor-
giamo che vi & stata un’espansione generale
dei traffici.

La discussione sul traffico degli idrocarburi
ci porterebbe molto lontano e questa questio-
ne si potrebbe approfondire quando il mini-
stro, aderendo all’invito rivoltogli dal signor
Presidente, verra in Commissione per aprire
una discussione al riguardo.

In merito al problema delle autonomie fun-
zionali, ella sa, onorevole Skerk, che da or-
mai tre anni i1 Ministero della marina mer-
canlile non ne ha concessa alcuna. Per quan-
to riguarda l'autonomia funzionale specifica
di Monfalcone, il Ministero della marina mer-
cantile ha preso contatti con il Minislero dei
trasporti per determinare le competenze.

Sulla questione MEC-porti, mentre si fa-
ceva in sede comunitaria la discussione sul

regolamento della pesca che, come loro san-
no, & stato approvato, ebbi 1’'onore, a nome del
Governo italiano, di chiedere al vicepresiden-
{e Mansholt di mettere all’ordine del giorno
il problema portuale, problema che mi sem-
bra debba essere affrontato con la massima
urgenza.

Per quanto riguarda la lassa di ancorag-
gio, noi possiamo prevedere 100 milioni, men-
tre gli uffici ne possono prevedere anche 200.
Nella dinamica del testo coordinato che il Co-
mitato ha presentato, si prevede un aumento
di traffico al quale deve corrispondere un in-
cremento di entrate.

In merito al problema di fondo, e ciog le
attrezzature portuali, ho avuto possibilita di
comunicare altre volte che il Ministero della
marina mercantile ha chiesto al CIPE, otte-
nendone 1’assenso, di affrontare questo pro-
blema in sede di elaborazione del programma
di sviluppo 1970-1974 e noi pensiamo che si
debba concedere una forte somma, prelevan-
dola dalle attuali disponibilita, per fare una
politica programmatica.

Ma, per quanto riguarda in particolare il
porto di Trieste, qualcosa & stalo fatto: il molo
VII, uno dei piu grandi non solo del Medi-
lerraneo, ma d’'Europa, & stato realizzato con
criteri molto ampi, ma non & ancora in atti-
vith. B esatto quanto afferma il relatore, ono-
revole Maroceo, riferendosi all’articolo 12: il
molo VII non & stato completato non per man-
canza di fondi, ma perché il Ministero dei la-
vori pubblici non ha dato in sub-concessione
i lavori necessari per porre in piena efficienza
un’opera che dovrebbe essere in grado di in-
crementare il volume dei traffici nel porto di
Trieste.

Per quanto concerne poi il problema del-
I'inquinamento delle aeque, noi impegnamo
le socield petrolifere, medianle concessioni, a
fare tulto il possibile affinché questo inconve-
niente venga eliminato; inoltre, si & costituita
da alcuni mesi la commissione centrale degli
inquinamenti che ci ha inviato uno studio dei
piani di prevenzione e di intervento predi-
sposti nel tentativo di risolvere il problema.

Esiste poi un’altra questione, relativa ai
conlribuli che annualmenle le ferrovie dovreb-
bero rimborsare all’Ente porto. Tale proble-
ma sard esaminalo in una riunione che si ter-
ra presso il Ministero della marina mercan-
tile, alla quale interverranno i rappresentanti
del Ministero dei lavori pubblici e del Mini-
stero dei trasporti. Quindi, io credo che
aumentando gli stanziamenti, imponendo una
lassa di ancoraggio nei modi slabilili, incre-



Camera dei Deputati

— 569 —

Commissiont in sede legislativa

V LEGISLATURA — DECIMA COMMISSIONE — SEDUTA DEL 26 MAGGIO 1971

mentando i traffici e ultimando il molo VII,
I'Ente porto polrd accrescere la sua competi-
tivitd nei confronti degli altri grandi porti del
nord: in caso contrario, potremo in seguito
adottare altre misure, ove quelle di cui stia-
mo discutendo non si rivelassero idonee a
raggiungere lo scopo che c¢i prefiggiamo.

CERAVOLO SERGIO. Lo sapete gia che
non saranno sufficienti !

CERVONE, Sotfosegretario di Stato per la
marina mercantile. Vorrei dire al collega Ce-
ravolo che, allo stato attuale delle cose, il Co-
mitato ristretto aveva espresso l'opportunitd
di aumentare da due miliardi e duecento mi-
Jioni a tre miliardi e duecento milioni gli stan-
ziamenti previsti dal progetto di legge. Ma,
dinanzi alle limitate disponibilitad finanziarie,
si & preferito — anziché rimandare ulterior-
mente I’adozione di misure a favore del por-
to di Trieste — dare immediata esecuzione al
provvedimento, per quanto esso possa appa-
rire incompleto ed inadeguato alle necessita
reali del porto stesso.

PRESIDENTE. Passiamo all’esame degli
articoli del testo unificato predisposto dal Co-
mitato ristretto. Poiché all’articolo 1 non sono
stati presentati emendamenti e nessuno chie-
de di parlare, lo porrd diretlamente in vota-
zione dopo averne dato lettura:

ArrT. 1.

Il secondo comma dell’articolo 1 della leg-
ge 9 luglio 1967, n. 589, & sostituito dal se-
guente:

« Esso & ente pubblico economico ed & sot-
toposto alla vigilanza del Ministero della ma-
rina mercantile ».

(E approvalo).

Passiamo all’articolo 2. Ne do lettura:

ART. 2.

Il numero 13 dell’articolo 3 della legge 9
luglio 1967, n. 589, & sostituito dal seguente:

« provvedere alle spese necessarie per il di-
simpegno delle attribuzioni sopra indicate,
escluse quelle per i servizi idrici, di pulizia
e di illuminazione e per la manutenzione del
beni di cui al precedente numero 4, che resta-
no a carico dell’Amministrazione dei lavori
pubblici ed escluse altresi, quelle relative al-
I'esercizio ferroviario portuale, e cioé le ope-

razioni di scalo, le manovre ferroviarie, la
manutenzione ed illuminazione degli impianti
ferroviari, che sono a carico dell’Amministra-
zione ferroviaria ».

Il relatore, onorevole Marocco, ha presen-
tato il seguente emendamento:

Dopo la parola: beni, aggiungere le altre:
demaniali marittimi.

Lo pongo in votazione.
(E approvato).

Pongo in votazione I’articolo 2 con la mo-
difica testé approvata.

(F approvato).

Poiché ai successivi arlicoli 3 e 4 non sono
stati presentati emendamenti e nessuno chie-
de di parlare, li porro direttamente in vota-
zione dopo averne dato lettura:

ART. 3.

Il primo comma dell’articolo 25 della leg-
ge 9 luglio 1967, n. 589, & sostituito dal se-
guente:

« Con apposito regolamento, da sottoporre
all’approvazione del Ministero della marina
mercantile, saranno stabiliti la consistenza nu-
merica, lo stato giuridico ed il trattamento
economico di attivitd, a qualsiasi titolo, e di
quiescenza e di previdenza del personale -
compreso il direttore generale - comunque ne-
cessario alle esigenze funzionali dell’Ente ».

(B approvato).
ART. 4.

E autorizzata la concessione a favore del-
I’Ente autonomo del porto di Trieste di un

- contributo straordinario di lire 2.200 milioni

per I'anno 1971.

Sul conlributo previsto dal comma prece-
dente, lire 1.240 milioni saranno destinate al
ripianamento del disavanzo accertato nella
cessata gestione dell’Azienda portuale dei ma-
gazzini generali di Trieste.

(E approvato).

Passiamo all’articolo 5. Ne do lettura:

ART. b.

Il contributo annuo a favore dell’Ente
autonomo del porto di Trieste, di cui all’ar-
ticolo 4 della legge 9 luglio 1967, n. 589, &
elevato, a decorrere dall’anno finanziario
1971, da lire 1.500 milioni a lire 2.300 milioni.
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Gli onorevoli Skerk, Ceravolo Sergio e
Ballarin hanno presentalo il seguente emen-
damento:

Sostituire le parole: 2.300 milioni, con le
altre: 3.000 milioni.

I presentatori insistono per la votazione del
loro emendamento ?

SKERK. Si, signor Presidente, in quanto
riteniamo che due o tre mesi di ulteriore at-
tesa non possano arrecare pregiudizio alla rea-
lizzazione delle opere che c¢i stanno a cuore.

AZIMONTI. Parlerd brevemente, per di-
chiarazione di voto. Mi dichiaro contrario a
questo emendamento, non per un motivo so-
stanziale, ma per considerazioni di carattere
politico. Infatti, se dovessimo approvare que-
sta proposta di modifica, saremmo poi co-
stretti a rinviare il progetto alla Commissio-
ne V in seno alla quale, come il Comitato ri-
stretto ha gia avuto modo di constatare, esi-
stono alcune difficolta in merito agli stanzia-
menti richiesti per il provvedimento all’esa-
me. Per questa ragione, se le argomentazioni
di urgenza addotte dai colleghi nel corso del-
la discussione rispecchiano la realtd effettiva,
1o credo che commetteremmo un errore nel
rinviare ancora una volta 1'approvazione del
provvedimento, per quanto incompleto esso ri-
sulli.

BIANCHI GERARDO. Mi associo alle con-
siderazioni espresse dal collega Azimonti.

PRESIDENTE. Pongo in votazione di mas-
sima I’emendamento Skerk ed altri.

(E respinto).

Pongo quindi in votazione 1'articolo 5 nel
testo predisposto dal Comitato ristretto.

(E approvato).

Passiamo all’articolo 6. Ne do lettura:

ART. 6.

Le navi che compiono nel porto di Trieste
operazioni di commercio posSsSONo essere as-
soggeltate dall’Ente porto al pagamento della
tassa supplementare di ancoraggio di cui al-
I'articolo 23 della legge 9 febbraio 1963, n. 82.

La tassa & dovuta nella misura non supe-
riore a lire 10 per ogni tonnellata di slazza
netta ad ogni approdo, salvo quanto disposlo
al successivo articolo 8.

Gli onorevoli Skerk, Ceravolo Sergio e
Ballarin hanno presentalo il seguente emen-
damento:

Sostituire il secondo comma con il se-
guente: « L'entitd della tassa supplementare
di ancoraggio viene stabilita dal Consiglio di
amminisirazione dell’Ente autonomo del por-
to di Trieste ».

AZIMONTI. Vorrei preannunciare il mio

- voto contrario perché, se le osservazioni avan-

zate nel corso della discussione corrispondono
alla realta, io credo che ampliare ulteriormen-
te la facoltd attribuita all’Ente porto di de-
terminare I'entitd della tassa di ancoraggio
non comporterebbe necessariamente un incre-
mento della disponibilita finanziarie dell’Ente
stesso. Anzi, direi che sarebbe opportuno in-
vitare gli amministratori del consorzio del
porto di Trieste ad applicare questo articolo
del testo unificato con molta cautela, tenendo
presenti le esperienze non del tutto positive
degli altri porti.

PRESIDENTE. Pongo in votazione 1’emen-
damento Skerk ed altri.
(E respinto).

Pongo quindi in votazione l'articolo 6 nel
testo predisposto dal Comitato ristretto.
(B approvato).

Poiché ai successivi articoli 7, 8, 9, 10 e
11 non sono stati presentati emendamenti, e
nessuno chiede di parlare, li porrd direttia-
mente in votazione, dopo averne dato leltura.

ART. 7.

L'ammontare della tassa di cui al prece-
dente articolo & determinato dal consiglio di
amministrazione dell’Ente autonomo del por-
to di Trieste con delibera soggetta all’appro-
vazione del Ministero della marina mercanti-
le, ai sensi dell’articolo 14 della legge 9 lu-
glio 1967, n. 589.

(B approvalo).
ArT. 8.

Per le navi di stazza netta non superiore
a 100 tonnellate e per quelle addette ai servizi
del porto la tassa supplementare & pagata una
sola volta ed ha validita fino alla scadenza
della tassa di ancoraggio. Essa parimenti &
pagata una sola volta dai rimorchiatori unita-
mente alla tassa di ancoraggio ed ¢ liquidata
con il criterio indicato nell’articolo 7 della
legge 8 febbraio 1963, n. 82.

(1 approvato).
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ART. 9.

La tassa supplementare di ancoraggio non
¢ dovuta per le navi che nel porto di Trieste
compiono solo operazioni di imbarco o di sbar-
co di passeggeri né per le navi addette ai
servizi marittimi del porto, quando siano
esenti dal pagamento della tassa di ancoraggio.

(E approvato).

ARrT. 10.

Il provento della tassa supplementare di
ancoraggio nel porto di Trieste & devoluto al
locale Ente autonomo del porto. Esso & ac-
certato dall’autorita marittima; riscosso a cura
dell’amministrazione della dogana e corrispo-
sto all’Ente al netto delle spese di esazione
da versare all’erario.

(E approvalo).

ART. 11.

L’Ente pud deliberare in via temporanea
la riduzione o la soppressione della tassa di
cui all’articolo 27 della legge 9 febbraio 1963,
n. 82, per le merci in transito nel porto di
Trieste. I1 provvedimento pud essere adotlato
anche per singole categorie di merei.

La deliberazione & soggetta all’approvazio-
ne di cui al quarto comma dell’articolo 14
della legge istitutiva, e diviene esecutiva con
le modalita e nei termini di cui ai commi suc-
cessivi dello stesso articolo.

(E approvato).

Gli onorevoli Skerk, Ceravolo Sergio e
Ballarin, propongono il seguente emenda-
mento:

Aggiungere, dopo Uarlicolo 11, il sequente
arficolo:

ART. 11-bis.

« L’onere degli interessi passivi annui de-
rivanti dalla ritardata disponibilitd dei con-
tributi dello Stato, di cui all’articolo b della
presente legge, sard a carico dell’organo ero-
gante ».

Vorrei pregare 'onorevole Skerk e gli al-
tri proponenti di ritirare questo articolo ag-
giuntivo. Infatti, pur comprendendo lo spiri-
to che ha ispirato I’emendamento medesimo,
ritengo che esso potrebbe suscitare dei proble-
mi e delle perplessitd, dal punto di vista della
tecnica legislativa.

SKERK. Accediamo alla richiesta del Pre-
sidente e ritiriamo il nostro emendamento.

PRESIDENTE. Poiché agli articoli 12 e 13
non sono stati presentati emendamenti, € nes-
suno chiede di parlare li porrd direttamente
in votazione, dopo averne dato lettura:

ART. 12.

I1 secondo comma dell’articolo 2 della leg-
ge 20 dicembre 1966, n. 1115, & abrogato.

(E approvalo).

ART. 13.

All’onere di complessive lire 3.000 milioni
derivante dall’attuazione della presente legge
nell’esercizio finanziario 1974 si provvederd
mediante riduzione, per un corrispondente
importo, dello stanziamento del capitolo
n. 3523 dello stato di previsione della spesa
del Ministero del tesoro per il detto esercizio.

I1 Ministro del tesoro & autorizzato ad ap-
portare, con propri decreti, le occorrenti va-
riazioni di bilancio.

(E approvalo).

Pongo in votazione il titolo del testo unifi-
cato: « Provvidenze a favore del porto di
Trieste ».

(E approvdto).

Chiedo di essere autorizzato a procedere al
coordinamento del testo unificato.

Se non vi sono obiezioni cosi puod rimanere
stabilito. .

(Cosi rimane stabilito).

I1 testo unificato dei disegni e delle propo-
ste di legge sard votato a scrutinio segreto al
termine della seduta.

Seguito della discussione della proposta di
legge Senatori Trabucchi e Formica:
Concessione di contributi per investi-
menti alle aziende pubbliche di traspor-
to (Approvata dalla VII Commissione
permanente del Senato) (3212).

PRESIDENTE. L’ordine.de! giorno reca il
seguito della discussione della proposta di leg-
ge d’iniziativa dei senatori Trabucchi e For-
mica: « Concessione di contributi per investi-
menti alle aziende pubbliche di trasporto »,
gia approvata dalla VII Commissione perma-
nente del Senato.

Avverlo i colleghi che — come mi ha fatto
anche presente il relatore onorevole Azimonti
— non siamo in condizione di procedere nel-
I’esame della proposta di legge poiché non ci
& ancora pervenuto il parere, per noi vinco-
lante, della V Commissione Bilancio.
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Pertanto, se non vi sono obiezioni, puo ri-
manere stabilito che il seguito della discus-
sione & rinviato ad altra seduta.

(Cost rimane stabilito).

Votazione segreta.

PRESIDENTE. Indico la votazione a scru-
tinio segreto del testo unificato dei disegni e
delle proposte di legge esaminate nella seduta
odierna.

(Segue la votazione).

Comunico il risultato della votazione:

Testo unificato dei disegni di legge 3061 e
3062 e delle proposte di legge BoLoGNA n. 2083
¢ BarBI e BoOLOGNA n. 2726: « Provvidenze a
favore del porto di Trieste ».

Presenti . . . . . . . . 28
Votanti . . . . . . . . 20
Astenuti . . . . . . . . 8
Maggioranza . . . . . . 11
Voti favorevoli . . . 20
Voti contrari . . . . 0]

(La Commissione approva).

Hanno preso parte alla votazione:

Alessandrini, Amodio, Azimonti, Bassi
Aldo, Bianchi Gerardo, Brizioli, Guerrini
Giorgio, Ianniello, Mancini Antonio, Marocco,
Marraccini, Merli, Palmiotti, Reale Giuseppe,
Russo Ferdinando, Salomone, Sangalli, Squic-
ciarini, Volpe e Zucchini.

Si sono astenuli:

Ballarin, Cebrelli, Ceravolo Sergio, Cice-
rone, Damico, Foscarini, Skerk e Tripodi
Girolamo.

La seduta termina alle 11.

IL CONSIGLIERE CAPO SERVIZIO
DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI

Dotl. GIORGIO SPADOLINI

L'ESTENSORE DEL PROCESSO VERBALE
Dott. ANTONIO MACCANICO

STABILTMENTI TIPOGRAFICI CARLO COLOMBO



