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Presidenza del Vice Pre5idente SECCHIA

P RES I D E N T E. La seduta è aperta
(ore 9,30).

Si dia lettura del processo veJ:1baIe.

F E N O A L T E A , Segreta1rio, dà let~
tura del prooesso verbale della seduta anti~
meridiana del giorno precedente.

P RES I D E N T E. Non essendovi os~
servazioni, il processo verbale s'intende ap~
provato.

Annunzio di presentazione
di disegni di legge

P RES I D ,E N T E . Comunico che
sono stati presentati i seguenti disegni di
legge dai senatori:

Fiore, Pelle,grino, Di Prisco, Boccassi,
Caponi e Brambil!a:

«Riscatto dei contributi previdenziali da
parte deg:i impiegati esclusi dalla assicura~
zione invalidità e vecchiaIa prima del mag-
gio 1939 in forza del limite di retribuzio~
ne » (209);

Alcldi Rezza Lea, Veronesi, Bergamasco,
Trimarchi, Bosso, BonaMi, Catal,do, Pa'um~
bo, Massob,rio e D'Andrea Ugo:

« Istituzione di una Commissione dJinchie~
sta parlamentar,e sull'attività e sul funzio-
namento del Comitato nazionale per l'ener~
gia nucleare (C.N.E.N.)>> (210);

Berg(1masco, Veronesi, D'Andrea Andrea,
Nicoletti:

« Nuove disposizioni in materia di esenzio-
ne dalle iwposte di registro di successione,
Ipotecarie e da quella sull'asse ereditario
globale netto per le liberalità a favore di
enti morali italiani legalmente riconosciu-
ti » (211);

V e,roneSl, Bergamasco, Tnmarchl, Bos~
so, Pasquato e Massobrio:

« Proroga al 10 lugjo 1969 del termine sta~
billto dal comma sesto dell'articolo 6 del
decreto del Presidente della Repubblica 15
giugno 1959, n. 393, recante norme sulla
circo' azione stradale» (212).

Annunzio di deferimento a Commissione
permanente 'in sede deliberante di disegni
di legge già deferiti in sede referente alla
stessa Commissione

P RES I D E N T E. Comunico che il
Presidente del Senato, su richiesta unanime
dei componenti la lOa Commissione perma
nente (Lavoro, emigrazione, previdenza so
ciale), ha deferito aUa Commissione stessa
in sede deliberante i disegni di le~ge: «Mi
glioramenti delle prestazioni economiche
ai lavoratori tubercolotici assistiti dallo
I.N:P.S. » (71), d'iniziativa del senatore Mo
naldi e: {( Aumento deJle pres'tazioni econo.
miche ai tubercolotici assistiti da:Il'assicura-
zione contro la tubercolosi)} (lt83 .Urgenza)
già assegnati alla detta Commissione in se
de refer,ente.

Annunzio di decreti di scioglimento di Con-
siglio comunale e di proroga di gestioni
straordinarie di Comuni

P RES I D E N T E. Informo che, con
lettera del 12 ottobre 1963, il Ministro del.
nnterno, in adempimento di quanto pre
scritto da.ll'articolo 323 del testo unico della
legge comunale e provinciale, approvato con
regio decreto 4 febbraio 1915, n. 148, ha co~
mumicato gli estremi del decreto del Presi.
dente della Repubblica ~ emanato nel ter.
zo trimestre 1963 ~ concernente lo sciogli-
mento del Consiglio comunale di Atessa
(<ehieti).
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Con la predetta lettera il Ministro ha al
tresì comunicato gli estremi dei decreti pre
fettizi concernenti la p,roroga della gestione
:"traordrinaria dei seguenti Consigl,i comuna
li: Cisternirno (Bri'l1l,disi), Andria (Bari), Cin-
quefrondi (Reggio Calabria) e Anagni" (Fro
sinone).

I documentI predetti sono depositati in
Segreteria a diiSposi~ione degli anòrevoli se
na tori.

Presentazione di disegno di Jegge

M A R T I N E L L I , MinIstro delle fi~
nanze. Domanda di parlare.

P RES l D E N TE . Ne ha facoltà.

M A R T I N E L L I , Minzstro delle fI-
nanze. Ho l'onore di presentare al Senato il
disegno di legge:

«Autorizzazione a cedere al comune di
Padova il locale campendio patrimomale
dello Stato costituente la "Caserma Gatta~
melata" a titolo di permuta alJa parì con
l'immobile di proprietà comunale denomi~
nato 11 Palazzo Camerini" nonchè contro ri-
nunzia da parte del citato Ente ad ogni e
qualsiasi diritto nei riguardi deD'immobile
de:O:ominato " Caserma Martin Vittorio ,,' (ex
coll~gio Pnltense), immobili, questi ultimi,
siti anch'essi in detta città)} (213).

P RES I D E N T E Do atto all' ono-
revole Ministro delle finanze della presen-
tazione del predetto ,disegno ,di legge.

Seguito della discussione del disegno di leg-
ge: « Stato di previsione della spesa ,del
Ministero della marina mercantile per
l'esercizio finanziario dallo luglio 1963
al 30 giugno 1964 » (155) (Approvato dalla
Camerà dei d:eputati)

P RES I D EN T E . L'ordine del gior~
no reca il seguito della discussione del dise..
gno di legge: « Stato di previsione della spe-
sa ~~l Ministero qella marina mercantile per
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l'.eserciziofinanziario dallo luglio 1963 al
30 giugno 1964 )}, già approvato dalla Came-
ra dei deputati.

È iscritto a parlare il senatore Crollalanza,
il quale, nel corso del s'uointervento, svol-,
gerà anche l'ordine del giorno da lui presen-
tato. Si dia lettura dell'ordine del giorno.

F E N O A L T E A, Segretarzo:.

« Il Senato,

cQnsiderata la sperequaz~one tutt'ora
esistente' tra il Tirreno e l'Adriatico, nei
serVizi marittimi gestIti dalle compagn,ie di
navigazione di preminente interesse nazio-
nale,

invita il Governo ad eliminarla solleci~
tamente, ridando al versante adriatico la
sua tradizionale preminente funzione nei
traffici del bacino mediterraneo orientale e
sulle rotte oltre Suez;

lo invita, inoltre, a potenziare i servizi
marittimi nei porti delle _ r~gioni meridio"
nali che costituiscono vere e proprie infra~
strutture essenziali delle aree di industria-
lizzazione e dei poli di sviluppo economico:

lo invita infine a istituire" di accordo
con il Governo jugoslavo, il traghetto tra i
porti di Bari e di Ragusa, consentendo in
tal modo di realizzare un anello di parti~
colare rilievo turistico tra le due sponde e
le due Nazioni ".

P RES I D E N T E . Il senatore Crolla-
lanza ha facoltà di parlare.

C R O L L A L A N Z A. Onorevole\ Pre~
sidente, onorevole Ministro, onorevoli col-
leghi, nell' esaminare lo stato di previsione
della spesa del Ministero dEJla marinamer~
cantile mi sono posto il problema se con-
venisse intervenire in questa discussione,
tenuto conto che siamo in una fase ddl'ai.-
tività parlamentare ndla quale' l'attuale GQ

verno sta per passare la mano ad un altro
Governo ed' i lavmi di questo' scordo di

sessione si svolgono a ritmo' così intenso
da non consentirei spesso di conciliare l,a
nostra presenza nelle Commissioni con qud~

'.1 i . ,
: I: ',i, ì
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la in Aula, tant'è che, specialmente di mat~
tina, quest'Aula scarseggIa di senatori.

Mi sono posto anche Il problema se con~
v,enisse insIstere su determinati argomenti
da me già prospettati negli anni scorsi in
questa Assemblea; ma ho iinito col conclu~
dere ~ anche per corrispondere all'impegno
con il quale l'attuale Mmistro ha iniziato la
sua attività ~ che fosse mio dovere trattar~

li egualmente.

Lo stato di previsione della Marina mer~
cantile, come i colleghi avranno rilevato cer~
tamente, leggendo la pregevole relazione dei
senatore Florena, sempre chiaro e preciso
nell'assolvere i suoi compiti, registra stan~
ziamenti complessivi di 55 miliardi e 372
milioni, di fronte ai 25 miliardi e 809 milio~
ni dell' esercizio precedente.

Se si considerano, però, i 14 miliardi desti~
nati ai cantieri navali, i 26 miliardi e 946
milioni che si riferiscono alle sovvenzioni da
concedersi alle società assuntrici dei servizi
marittimi, i 5 miliardi da erogare alle So~
cietà di navigazione di preminente interesse
nazionale, in conto dei 70 miliardi di loro
crediti derivanti dalle vecchie convenzioni
~ impegni tutti questi che gravano sull'at~

tuale bilancio ~ ben pochi fondi rimangono
a disposizione del Ministro per assalvere i
numerosi altri compiti d'istituto.

Purtroppo tale insufficienza di stanziamen~
ti non è UJl1fatto nuovo; q llesta è la 'Telal/tà,
direi tradizionale, del bilancio del Ministero
della marina mercantile, che continua ad es~
sere la Cenerentola nell'assegnazione dei
fondi da parte del Tesoro e nella valutaz,io~
ne collegiale dei suoi bisogni e dei suoi com~
piti da parte del Governo.

D O M I N E D O' , Ministro della marina
mercantile. Questo non più.

C R O L L A L A N Z A. Ce la auguria~
ma per l'avvenire, onorevole MinistJ:1o: pren~
do volentieri atto di questa sua interruzione,
ma purtroppo la realtà di questo bilancio
non smentisce la tradizione!

D O M I N E D O' , Ministro della marina
mercantile. Lei sa del nostro ingresso in tut

ti gli organi che si occupano della copertu~
ira ,finanziaria, in quelli deliberanti e in quelli
consultivÌ.

C R O L L A L A N Z A . La scarsezza di
mezzi finanziari da me lamentata è in pieno
oontrasto, non soltanto oon la tradizione ma~
rinara deHa Nazione, di una Nazione, cioè,
che ha uno sviluppo di coste di 8.300 chi~
lometri, con una infinità di porti e di rade
e un complesso di centri marittimi di pri~
maria importanza, sia nel campo della na~
vigazione mercantile che in quello della pe~
sea, ma con l'impellente bisogno sia di ri-
conquiSltaDe anC011a alouni vecchi mercati, sia
di conquistarne dei nuovi, nonchè di svilup-
pare le correnti turistiohe, che haJnno contri-
buito per il passaJto a pareggiare la bilancia
dei palgamel1lti e contribuiscono oggi a dimi~
nuirne il disavanzo.

Ben altri fondi, onorevole Ministro, ac-
correrebbero per attrezzare di mezzi, di or~
ganizzazione e di funzioni il suo Ministero,
onde renderlo effettivamente un organismo
vivo e prapulsore di tutte le attività mari~
nare, da quelle più importanti della naviga~

zione mercantÌ'le a queHe non meno interes~

santi della pesca; da quelle del tUlrismo a
quelle deHa navigazione di diporto, che ha

anch'essa la sua importanza in un Paese di

così vaSJto sviluppo costiero come it nostro;

ben altri fondi accorrerebbero per dare im~
pulso, sviluppo e sistematicità di interventi

aH'a:ttirvità marinalra della Nazione!

Si continua, invece, a vivere nelle stret~
toie: di ciò, del resto, ha dato atto lei stesso
in Commissione, onorevole Ministro, in con~
trasto com la sua precedente interruzione,
quando abbiamo espresso i primi rilievi e le
prime considerazioni sulla pochezza dei mez~
zi che ha a disposizione.

Naturalmente, di tale stato di cose risen~
tono i servizi della flotta mercantile, i can~
tieri navali ed il settore della pesca.

La consistenza, infatti, della nostra flotta
meJ:1cantile, superiore a 100 tonnellate di staz-
za lor;da, nell'ultimo esercizio, ad esempio,
ha segnato la punta più bassa di incremen~
to, con sole 39.000 tonnellate di stazza 101'-
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da, corrispondenti ad un aumento percen~
tuale, quindi, di appena lo 0,71 per cento.

Al 31 dicembre del 1961 le navi in circola.
zione erano 1.369 per 5.341.077 tonnellate di
stazza lorda. Un anno dopo, cioè al 31 di~
oembre 1962, le navi sono passate appena
a 1.414 eon 5.579.751 tonneHate di stazza lar~
da. Il minore incremento della flotta mer~
oantllie non è caratteristico, per1altro, del~
l'ultimo eseJ:1cizio, anche se in ,tale periodo
ha avuto la punta più accentuata, ma pur~
tJI'OppO è di tutto l'ulltimo quinquenn~a, co~
me è dimostrato da,ua stessa rdazione del
collega Florena.

Secondo il Llayd Register, di fronte all'in.
cremento di consistenza della marina mon~
diale, che è del 3 per cento, l'Italia ha appe
na un incremento dell'l,7 per cento. Siamo
perciò ,anClOra al settimo posto: nonabbia~
mo cioè riconquis:tato quella posiz~ane pJ:1e"
minente in gradua:toria che avevamo neU'tan~
teguerra.

È IV'eJDoche, secondo le più Iiecenti Sltati~
st,iche, e cioè al 31 dicembre 1962, avevamo
sugli scali 52 navi, per 397.767 tonneHat,e Idi
stazza lorda, dI cui peraltro due, per 64 mila
tonnellate, commesseci da armatori esteri, e
in allestimento 20 navi, per 278 mila tonnel~
late, di cui 3 commesse dall'esltero; ma an~
oora, '!\onorevole Ministlro, abb~amo in l,inea
navi Vletuste che non sono ,le più idonee a
fronteggiare la concorrenza della bandiel13
estera, specialmente in alleuni ,mari, come per
esempio, iln Adriatico.

Infatti le navi inferiori a 5 anni, che nel
1955 avevano una percentuale del 19,5 per
cento, nel 1962 passano appena al 26,9 per
oento; quelle con più di 20 anni ~ ed è
l'aspetto più increscioso ~ che nel 1955 ave~
vano una percentuale del 30,3 per cento, nel
1962 sono scese al 18,3 per cento.

Occorre quindi, onorevole Ministro, un
ritmo più intenso, più veloce neH'ammo-
dernamento della flotta, e perciò la necessità
di nuove leggi di finanziamento per dare im
pulso ai cantieri navali i quali, non dimenti.
chiamolo, hanno una possibilità di produzio-
ne di oltre 600 mila tonnellate di stazza al.
l'anno. Occorre anche, onorevole Ministro,
ripresentare al Parlamento un provvedimen~
to che cansenta la demolizione di vecchie na.

vi, essendo armai scaduta, al 30 giugno, la
legge n. 2 del 9 giugno 1962.

D O M I N E D O' , Ministro della manna
mercantile. D'accordo.

C R O L L A L A N Z A . Tale provvedi~
mento, evidentemente, riguarderà quegli ar~
matOlri che si impegnano a costruire, in so~
stituzione, delle nuove navi; d~verSiamente
non vi sarebbe motivo di incoraggiare le de.
molizioni. Si deve, onorevole Ministro, alle
varie cause già accennate: navi vetuste, pe.
riodici tà plOCOrfrequen te di alcune linee in
esercizio, mancato ripristino di vecchie li-
nee nonchè alla concorrenza della bandiera,
estera, se il movimento passeggeri inte:f!O.a~
zionali su:He nastre navi e sceso, nell'ultimo
anno, dal 47 al 45 per oento, di '&onte al~
1'87,52 per cento dell'anteguefl'a, e se, inoll~
tre, il movimento dell'impolrtaziane e del~
l'esportazione è l1imasto ,alla percentuale del
34 per cento, di fronte a queUo estero, no-
nos"bante che si siano regIstrati quest'anno
10 milioni in più di tonnellate di merci nei
nostri porti.

C O R N A G G I A M E D I C I . Sena-
tOTe Crollalanza, bisogna tener conto del
fatto aeronautico, del trasporto aereo.

C R O L L A L A N Z A. Onorevole colle.
ga, è dimostrato che la concorrenza aeronau~
tica non ha granchè modificato, secondo le
ultime statistiche, il movimento dei viaggia.
tori sulle navi, il quale è in costante aumen~
to, particolarmente nel bacino mediterraneo,
più che in quell'O 'Oceanica. D'altra parte, è
da considerare che sia i mezzi di trasporto
terrestri che quelli aerei e marittimi sono
tutti essenziali allo sviluppo della nostra
vita moderna, ciaè ai bisogni di vita e dl
progresso che caratterizzano la nostra epoca.

Un discorso particolare, onorevole Mini~
stro, merita, per quanto riguarda la flotta
mercantile, il problema delle linee di premi~

nente interesse nazionale, cioè delle quattro
grandi Compagnie, raggruppate nella holdmg

della Finmal'e, le cui convenzioni, come tut~
ti sanno, sono state rinnavate con la legge
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del 2 giugno 1962, n. 600, çon decorrenza
da;l 10 luglio dello scorso anno.

Vedilamo un po' quale era la consistenza
della Finmare, quale è, e quale dovrebbees~
sere.

Pu~troppo, alla fine della guerra, per le
immani distruzioni del suo naviglio, essa
èra discesa ad appena 107 mila tonnellate;
al 31 dicembre 1961 ~ secondo i dati tratti

dalla stessa relazione della Finmare ~ la

consistenza risultava di 95 navi per 649.809
tonnelilate, comprensiva, però, di sei navi
prese la nol~ggio per 21.762 tonnellate.

Quale era, invece, la consistenza delle 4
Compagnie P.I.N. prima della guerra? Essa
ammontava ad 1 milione 400 mila tonnel~
late di stazza lorda, cioè al 43 per cento dI
tutto il complesso della marina mercantik
italiana.

Ora è veramente strano che in questi ulti~
mi anni di attività di Governo, nei quali
si sviluppa sempre più !'ingerenza dello Sta
to nei servizi pubblici, interferendo spesso
anche inopportunamente nell'attività priva~
ta; in un periodo cioè nel quale si delinea
una vera e propria politica dirigista e sta.
talista, per un servizio pubblico di così gran~
de importanza, come è quello che assolvono
le quattro compagnie di preminente interes~
se nazionale, il Govel1ll0 mveoe di andare
avanti va indietro, ,in pieno cantrasto con
quelli ohe sono gli interessi vitali ddla Na~
zione. Perchè, intendiamoci, è vero che la
marina libera ha avuto il grande merito, spe~
cie nell'immediato dapa guerra, di realizza~
re la Irapida ricostruzliane della sua flotta,
senza la quale la Nazione si sarebbe trovata
in una situazione veramente grave; ma ciò
non giustifica !'inerzia del Governo, la tardi~
vità con cui esso si è mosso e l'incomprensi~
ne con cui affronta tuttora questi problem~,
nonostante gli appelli che, più volte, da 'tutte
le parti di quest'Aula e dell'altro ramo del
Parlamento, gli sono stati rivolti, perchè le
Compagnie della Finmare sviluppino la loro
flotta ed assolvano più adeguatmaente ai
compiti che Yeconomia e le esigenze di vita
del nostro Paese impongono.

L'incomprensione e l'inerzia del Governo
non hanno alcuna giustificazione, ove si con~
sideri che abbiamo bisogno non !Oltanto di
ripristinare tutte }~ vecchie linee, ma, di
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istituirne anche delle nuove per riconqui~
stare alcuni vecchi mercati e conquistar~
ne degli altri; specialmente nella gara di ac~
caparramento che si verifica nei riguardi del
Continente africano.

E per conquistare dei nuovi mercati ed
acquisire ulteriori correnti turistiche, non s~
può pl'etelldere che l'armatore libero is1itui~
sca delle lÌ1nee che inevitabilmente in par'ten.
za dovranno essere passive. Questi sono com~
piti che deve assolvere lo Stato, trattandosi
di serlVizi pubblici da svHuppare nell'interes~
se dell'economia nazionale.

Se e così, onorevole Ministra, bisogna che
il problema sia affrontato, ed affrontato can
decisione senza rinvii. Mi rendo cont'O delle,
molte esigenze che gravano sul Tesoro, ma
in un 'Ordine di priorita, tra i molti proble~
mi che assillano l'Amministrazione dello Sta~
to, quello da me prospettato mi sembra che
sia tra i prevalenti. Non soltanto siamo
lontani dalla consistenza della flotta della
Finmare di anteguerra, ma anCOLa lento è
il suo ammodernamento. Infatti, vi è ancora
il 13,1 per cento di navi di costruzione pre~
beUica ed il 17,2 per cento di c'Ostruzione
bel'lica, oioè di navi che sono quanto mai
costose nell'esercizio e lente nella navigazio--
ne. Complessivamente, dunque, il 30'per cen~
to delle navi sono da considerare vecchie. Il
69 per cento, invece, è di costruzione post~
bellica. Circa l'età delle navi sono eloquenti
i seguenti dati: il 13 per cento di esse, sono
sotto i cil1lque anni; il 29 per cento tra i ci1l1~
que e i dieci; il 26,S per cento tra i dieci e
i quindici. Il 68 per cento deJle navi si aglgira,
quindi, tra i cinque e i quindici anni, mentre
oltre il 30 per cento ~ ritorna il conto

~ si
registra tuttora tra i quindici e i venticinque
anni ed oltre.

È velO, però, che la Finmare ha avviato
un programma di nuove costruzioni per il
biennio 1962~1964, ma esso non è ancora
adeguato alle esigenze della Nazione.

Infatti, alla ,fine del 1964, ,la consistenza
della flotta P.I.N. raggiungerà soltanto un
complesso di 86 navi, per 680.816 tonnellate.
È certo motivo di compiacimento il varo di
supClrbe ulli tà qua:li la {{ Michelangelo » e la
« Raffaello» e l'entrata in linea per i servizi

transoceanici e del Mediterraneo di altre



Senato della Repubblica ~ 2676 ~ IV Legislatura

17 OTTOBRE196353a SEDUTA (antimerid.) ASSEMBLEA ~ RESOCONTO STENOGRAFICO

veloci e belle unità, ma ,la consistenza della
flotta Finmare va ulteriormente incrementa"
ta, secondo i voti ripetutamente espressi dal
Parlamento.

Ora occorre fare un altro discorso, ono~
revole Ministro, e mi riferisco ad un proble~
ma che ho già illustrato a lei in Commissio~
ne e che merita di essere riprospeUato e sot~
tolineato in quest'Aula. lntt:ndo parve nuo~
vamente sul tappeto il problema della spe~
l'equazione esistente, nella distribuzione del~
le linee di preminente interesse naziona1e,
fra il Tirreno e ,l'Adriatico.

Bisogna tener presente che la proporzione
distributiva delle linee nell'anteguerra tra i
due versanti era rispettivamente del 65 e del
35 per cento, e in certi periodi anche del 50
e 50 per oento. Oggi la realtà è un'altra:
oggi la proporzione segna, con evidente spe.
requazione, 1'80 per oento nel Tirreno e il 20
per cento in Aidriatico. T aIe situazi:one non
ha ,alcuna giustificazione, tanto più che al
cuni p'Ùrti del Tkreno, come Genova, risul~
ta:no congestionaN di traffioo, al punto da
far oonsiderare l'opportunità di decongeSlti'Ù~
narIo affiancandogli un porto sussidiario. In
Adriatico invece vi è, per esempio, 1'0 spet~
tacolo deLle banchine quasi deserte del por~
to di una dttà che !'iniquo Tlrattato ha dis~
sestato nella sua economia e che, anche da
un punto di vista politico, merite,rcbbe par~
tioolal1e considerazione. La sperequazione
dei servizi marittimi non riguarda solo Trie~
ste ma, purtropp'Ù, tutti i porti di quel ver~
sante, per cui giustamente la Comunità dei
porti adriatici ha più volte prospettato al
Govelino, con deHe esaurienti e documenta~
te mozioni, la necessità di eliminare il grave
inconveniente.

Vi sono, per esempio, delle linee pendo~
lari: non si capisoe pen.:;hè, per alcune di
esse, in collegamento con il Medio Oriente,
i viaggi debbano avere inizio una volta da
Venezia ed una volta da Genova, ed altret~
tanto nel ritorno, mentre sarebbe quanto
mai opportuno specializzare le funzioni dei
più importanti centri marittimi.

Si mostra poi di ignorare che, perduran~
do tale spelJ:~equazione e deficienza Idi servizi,
si dà algio .alla bandiera estera, e particolar~

mente a queHe jugosllava e greca, di soppian-
tarci sempre più in Adriatico e nel Mediter~
raneo su quelle linee ove avevamo una tra~
dizionaJe posizione di preminenza. È da con~
siderare anche che alcune delle linee in eser-
cizio hanno dei tempi di periodicità eccessi~
vamente larghi, ciò che consente alla con~
correnza, specialmente della flotta gl'eca, di
prevalere in modo assoluto in alcuni porti.

Occorre, perciò, onorevole Ministro, prov~
vedere non soltanto al npristino di alcuni
servizi in Adriatico e nel Mediterraneo, ma
rendere più frequente la periodicità di quel~
li esistenti con la Jugoslavia, fa Grecia, il
Mal' Nero, il Medio Oriente ed oltre Suez.

Desidero prospettare, inoltre, la necessità
di definire una buona volta gli accordi con
,la Jugoslavia per !'istituzione del traghetto

tra Bari e Ragusa. Larealizzazi:one di un
tale servizio è stata sollecitata, sia dagli or~
gani turistici della nostra Nazione, che da
quelli deLa Jugoslavia. Essa trova favor,evole
il Governo jugoslavo, ma ancora riluttante
e perplesso il Governo italiano. Sembra che
si attenda che qualche armatore della mari~
neria libera prenda !'iniziativa.

D O M I N E D O' , Ministro della marina
mercantile. Siamo un po' più avanti, per
fortuna.

C R O IL iL A L A N Z A Sono lieto di
questa notizia. Sia ben chiaro, però, onore~
vale Ministro, che per la realizzazione di
tale traghetto, destinato a stabilire un anello
turistico di grande classe tra la costa ju-
goslava e la nostra Penisola, se il Governo
non enum nell'ordine di idee di assicurare,
~dmeno nei primi eseroizi, un a:degua'to cOintri~
buto finanziario, probabilmente per alcuni
anni ancora continueremo a sollecitarne la
istituzione.

Un altro aspetto, onorevole Ministro, sul
quale richiamo nuovamente la sua attenzio~
ne, dopo gli accenni che ebbi a fare in Com~
missione, è quello di considerare, nel settore
dei servizi marittimi, la nuova realtà ,dellVIez~
zogiorno, una realtà che è caratterizzata non
solo dall'ansia di rinascita di que'Ile regioni,
ma dalla stessa politica meridionalista del
Governo, diretta ad incrementarne le fonti
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dell'economia, con !'istituzione delle aree in~
dustriali e dei poli di sviluppo; i quali, per
diventare efficienti, hanno bisogno di essere
serrviti adeguatamente non sO'lo da fenovie,
strade ed autostrade, ma anche da servizi
mariHimi e da porti bene attrezzati.

Una particolare segnalazione a tal riguar~
do devo fal'e, nell'interesse del quadr1iTatero
costituito dalle aree industriali di Bari, Ta~
l'anta, Fena'llidiil1a e Brindisi, che deve essere
messo in condizioni di assolvere agevolmen-
te allo sviluppo dei tralDfici, ~ia di esportazio~
ne che di importazione, che si sta delinean~
do e che diventerà notevolissimo con !'im
pianto in corso di realizzazione di numerosi
stabilimenti. Occorre quindi potenziare i ser~
vizi marittimi, le opere e le attrezzature dei
porti di Bari, Brindisi e Taranto, l'unico que~
st'ultimo per il quale si sta in parte prov~
vedendo.

Per quanto riguarda Bari, tèvero che stante
la mancanza di mezzi nel bilancio dei La~
vori pubblici, si è fatto ricorso aHa Cassa del
Mezzogiorno, la quale ha stanziato un mi~
Hardo e 300 milioni per fronteggiare alcune
delle più assillanti esigenze di quel porto,
quali ,la costruzione della stazione marittima
ed una più adeguata attrezzatura, ma sinG
ad oggi tali fondi ~ ed tè trascorso circa

un anno dallo stanziamento ~ sono ancara

da impiegare perchè nessuna opera risulta
appaltata

Per completare però le 'Opere del porto di
Bari occorrono ben altri stanziamenti, e
quindi il più viva interessamento del Mini~
stero della marina mercantile presso quel~
10 dei Lavari pubbIici.

Anche il porto~canale di Pescara, che tè lo
sbocco naturale deUa zona iLldustri'ale, s'Orta
tra quella città e Chieti, deve essere tenufo
presente nel riesame dei servizi marittimi
da potenziare in Adriatico.

È sbagliato il ragionamento che le nuove
linee o i nuovi approdi siano da istituire
quando vi sia già in atto un interscambio,
perchè in tal caso si mastra di non conside~
radi quali devono essere, cioè delle vere p

praprie infrastrutture a servizio de!le aree
industriali, indispensaMli a determinare 'lo
sviluppo delle fonti dell'economia in queIJe
regioni del Mezzogiorno c deJIe isole che so~

no in più promettente fase evolutiva. Le stes~
se considerazioni valgano per i porti.

Qui il discorso meriterebbe, onorevole Mi~
nistro, un'ampia trattazione, ma io la riservo
all'intervento che farò prossimamente in se~
de di discussione del bilancia del Ministero
dei lavori pubblici. Mi limito perciò a pren~
dere atto che, da palrte sua, vi è la valontà
di definire una buona volta ill pianoI'egO'la~
tore delle opere e di potenziamento deUe at~
trezzature dei parti con il Ministero dei la~
vari pubblici.

Ciò tè quanto mai lodevole, ma, fino a quan~
do non ci sarà una legge di finanziamento
del piano, continueI'emo a lamentare i gravi
inconvenienti che oggi si verificano. Infatti
se si escludono i finanziamenti concessi in
questo eseroizia per porto CO'rsini e per i
porti di Ravenna, Venezia e Palermo, a di~
sposizione del bilanciO' del Ministero dei la~
vari pubblici, per provvedere a tutte le esi~
genze di ordine straordinaria nei porti della
Nazione, non vi è che uno stanziamento di
poco più di 2 miliardi.

Di circa 3 miliardi tè poi 10 stanziamento
destinato alla manutenzione delle opere ma~
rittime. Si tratta di uno stanziamento tal~
meri..te irrisO'rio ohe c'è da domandarsi se,
da parte del Tesoro, nell'assegnaziane dei
fan di per tale esigenza vi sia senso di respon~
sabilità, dato che' mo!te opere che sono co~
state miliardi, nello stato di abbandono in
cui si trovano, minacciano di andare in ro~
vina. Questa è la realtà di oggi, onorevole
Ministro

D O M I N E D O' . Ministro della marina
mercantile. Io la ringrazio di questo accen~
DO. Tornerò sul tema nella mia replica,
ma mi è giradito dire adesso che questo pro~
h1"'ma non può non trovare so'lrtrzione, poi~
ohè oQ)gi nOln abbiamo nemmeno i fondi per
la manutenzione ordinaria.

B A T T A G L I A. È proprio così.

D O M I N E D O' , Ministro della marina
mercantile. Questo è il nostro impegno, per
cui, se resteremo a questo posto, certamen~
te faremo il nostro dovere.
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C R O L L A L A N Z A . Molto bene, ono~
revale Ministro.

Senza attendere dunque la programmazia~
ne econamica generale, sulla quale vi è da
esprimere nan poche ,niserve, cerchiama di
mettere un pa' di ardine nell'attività della
Amministrazione statale, assicuranda un ef~
fettiva caardinamenta fra i Ministeri interes~
sati a determinati prablemi. CQrchiama inal~
tre ~ sul piana delle priarità ~~ innanzitut~
tOodi assicurare i mezzi finanziari indispensa~
bili perchè si provveda alle esigenze più assi,l~
lanti, tra le quali primeggiana quelle intese
ad assicUlrare la manutenzione delle apere
pubbliche.

Avviandomi alla conclusiane, desidero
accennaI'e anche alle cancessioni dema~
niali. Si verificanO' ~ e sana 'lieto che anche

il relatore l'abbia natata ~ in questo settare

degli incanvenienti molta gravi; si danno
alle valte le cancessiani can una faciloneria
straordinaria, pl'escindendo campletamente
da quelle che sana le cawatteristiche del pia~
no regalatore e le esigenze urbanistiche e
paesistiche delle nastl1e caste, saprattutta di
quelle che si travana in zone di particolare
richiamo turistica.

Evidentemente, da parte degli organi di
capitanelr,ia ci si preaccupa prevalentemente
di battere maneta; ma si può battere maneta
anche prendenda gli appartuni accardi can le
Amministraziani comunali e pralVinciali, cQon~

cmandO' gH interessi del Demanio, e quindi
dell'Amministrazione deHQoStato., con quelli
degli enti locali.

D O M I N E D O' Mini,stro della ma~
rina mercantile. Ho emanato una drcQolare
in questo senso.

C R O L L A L A N Z A . SperiamO' che
l'incanveniente abbia al fine a ceSSaiI'e.

,Per quanta si riferisce ai problemi della
pesca, onarevale Ministra, il tempO' che mi
è cancesso mi castringe ad essel1e alquanta
sintetica. La pesca, come tutti sanno., inte~
ressa 15.619 unità mQotorizz,a'tee 132.898 la-
vavatori in mare a a tenra. ~ evidente che,
date le candiziani in cui si Idibatte questa
impartante settare deUa nastra ecanamia,

acoorre un particalare inter,ess,amento da
pairte del Governo.

Sohematizzerò ,que1li che, a mia mada di
vedere, costituiscono gili aspetti meritevO'I;
di particolare considerazione: occarr~ereb
be, innanzi tutta, aggiornare 113 legI-
slaziane .per Irenderla aderente alle reaH
candiziani ed esigenze del setta re ; assicura~
re al bilancia adeguati mezzi finanziari; pa-
tenziare gli uffici 'periferici di persanale e
di mezzi; migHaraf'e a creare, ave mancanO',
piccali pOIrti di rifugio; sviluppare la castru~
zione dei mercati e degli ,impianti di canser~
vaziane del prodatto, ciaè la casiddetta cate-
na dd fredda; attrezzarsi adeguatamente per
strancare la pesca di frada e difendere il no-
vellame; trasfQrmare le scuole professianali,
tuttara peraltm insufficienti, in veri e propri
istituti prafessianali di Stata; potenziare gli
istituti tessalagrafici edi bialogia marina,
statali a pravinciali; ammode!rnare e paten~
ziare l'attuale flattiglia peschereccia castiera
e mediterranea: assicurare.il credita a bassa
casta, con particolare riguairdo alle caapera~
tive di armatori e di pescatari; incoraggiare
in moda adeguata la ,costruzione di natanti
per la pesca di altura; cancedere cantlributi
a candizioni di particalare favare agli arma~
tori ed alle caoperative che costruiscona navi
per altre ,gli sfJretti; estendere ~ richiama la
su~ particalare attenzione su questa parte,
onarevole Ministra ~ anche ai peqcatori pu-

gliesi, così carne si è fatta per quelli dell'Alta
Adriatica che aperana nelle acque della Jugo-
slavia, il cQontributa del 40 pelf centO' nelle
spese di ammadernamenta degli scafi, dei
motori e delle attrezzature, Ouesta estensia-
ne si rende necessaria perchè :gli stessi incan~
venienti ai quali sona sattaposti i pescatar,i
delle zone qell'arca superiore deIl'Adlriatica
si verificana anche per i pescatari pugliesi,
qott01J'0qtÌ ad angiherie di tutti i~eneri e a
danni che nessuna paga quandO' si Vierificana.

Occarre inoltre migHolrare alla scadenza
il tmÌiÌata :di pesca can l'Alhaniia e can la Ju~
gaslavia e assicurare can mezzi idanei la tu~
tela dei nastni pescatori che operana in quei
mari.

Occarre infine asskulfare candiziani di vita
migliari aHa benemeri'ta cla<;se dei pescatari,
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specialmente dei piccoli, cioè di coloro che
Operano con le barchette a remi e che tra~
scorrono glran parte della giornata e della
nottata sul mare, sviluppando in ogni centro
peschereccio la costruzione di speciali allog~
gi, promuovendo patti di la-varo piÙ confa~
centi ed un trattamento assistenziale e 'Pre~
videnziale che valga anche ad arrestGlire il
loro esodo.

Il miglioramento del trattamento pensioni~
stico è reclamato a gran voce non solltanto
dai pescatori, ma da tutte le categorie dei
marittimi, da quelli naviganti a quelli che
operano nei porti.

OnOlrevole Ministro, onorevoli colleghi, pri~
ma di concludere, vorrei -rileggere l'ordi~
ne del giorno che ho presentato e sul quale
ri:chiamo la benevola sua attenzione: «Il
Senato, considerata la sperequazione tuttora
esistente tra i'1T~rreno e l'Adriatico nei s.ervi~
zi marittimi gestiti dalle Compagnie di na~
vigazione di preminente interesse nazionale,
invita il Governo ad eliminarla sollecitamen~
te ridando al versante Adniatico la sua tradi~
zionale preminente funzione nei uraJffici del
bacino mediterraneo orientale e sulle rotte
oltre Suez ». Io devo ricordare al rigualrdo
che il -primo piroscafo che passò il canale
di Suez fu un piroscafo della vecchia gloriosa
~ocietà di navigazione «Puglia ".

L'oDdine del giorno così prosegue: « l'O in~

vita, inohre, a potenziare i servizi marittimi
nei porti delle regioni meridionali che costi~
tuiscono vere e proprie ~nfrastrutture esse:1~
ziali delle aree di industr~abzzazione e del
poli di sviluppo economico: lo invita, infine,
a istituire, d'accOlrdo col Governo jugoslavo,
il traghetto tra i porti dI Bari e di Ragusa,
consentendo in tal modo di realizzare un
anello di particolare riliC'-vo turistko tra le
due sponde e le due Nazioni ».

OnQrevole Ministro, onorevoli colleghi, a
corc111sione di questo mio intervento, duran~
te 11quale ho tratteggiat') e prospettato sche~
:TI:hcamente i vari prol)Jerm she attendono
una so'luzione, nel settore della marina mer~
cantile e della pesca, io auspico che una po~
Iitica marilnalra di .largo respiro, degna delle
migliori tradizioni del nostro remoto passa~
to, conforme agli interessi di una Nazione

17 OTTOBRE 1963

che si proietta come un immenso mo~o ne<]
Mediteuaneo, bisognosa di tracciare vecchi
e nuovi trafifici su tutte le rotte del, mondo,
sia infine instaurata articolaIldosi gradata~
mente in conqrete realizzazioni, at1raW'rso
un impegno preciso e responsabile di Go~
verno.

Voglio augurarmi che sia eIla, onorc:vo!c
Ministro, il centro motore di questa politica
di vasto respiro. (Applausi dall'estrema ,/v
stm).

P RES I D E N T E . È iscritto a parlal'e
il senatore Battaglia, il quale, nel corso del
suo intewento, svolgewà anche i quattro or~
dini del giorno da lui presentati. Si dia lettu~

l'a degli OIrdini del giorno.

F E N O A L T E A , Segretario:

« Il Senato,

premesso che una grave cnSI commer~
ciale ed industriale da tempo travagli a la
città di Termini Imerese;

ritenuto che una delle poche modeste
attività di quella che fu una laboriosissima
comunità, rimane quella portuale;

ritenuto, peraltro, che per quel porto
esiste un anno so problema da tempo studia~
to e mai risolto;

ritenuto, tra l'altro, che detto porto ha
bisogno del prolungamento della banchina

" Sebastiano Veniero" opera anch'essa pro~
gettata, o la costruzione di una nuova ban~
china per la quale v,ennero tempo addietro
stanziate le somme necessarie che poi fu~
rono stornralte;

ritenuto che, per la mancanza di adatti
piazzali, l'attività di quel porto è limitata al
oaricodi una modesta quantità di salgem~
ma per conto deHa "Società sali potassici
Trinacria" di Palermo;

ritenuto che la stessa società sarebbe
disposta a potenziare l'attività che oggi svol~
ge e che altra società giapponese ha fatto at~
to di prontezza ad appoggiare su Termini
altri notevoli quantitativi di salgemma ove
trovasse la banchina adatta per il deposito
del materiale;
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ritenuta, pertanto, la necessità di dare
al porto di Termini lo spazio vitale per mi~
gliorare e potenziare la propria attività,

invita il Governo a provvedere al finan-
ziamento del prolungamento della banchina
già esistente, opera questa compresa nel
progetto delle opere marittime del Genio
civile di Palermo.

BATTAGLIA >,;

{( Il Senato,

considerato che il pescato catturato dal~
le navi italiane da pesca ooeanica è gravato
allo sbar'Co di un diritto per i servizi ammi~
nistrativi dello 0,5 per cento del valore;

constatato che detto gravame è frutto
di un~ errata interpretazione dell'articolo 2
della legge 15 giugno 1950, n. 330, a norma
del quale il predetto diritto per i servizi am~
ministrativideve applicarsi sulle merci im~
portate dall'estero, mentre tale non può
considerarsi il pescato catturato da navi
italiane,

impegna il Governo, ed in particolare il
Ministro delle finanze, a diramare una cil-~
colare interpretativa agli uffici doganali
competenti, dalla quale risulti che agli ef-
£.etti dell'articolo 2 della legge 15 giugno
1950, n. 330, .non deve 'Considerarsi merce
importata dall' estero il pescato delle navi
italiane da pesca oceanica.

BATTAGLIA, VERONESI I>;

« Il Senato,

poichè la circolare del Ministero della

marina mercantile ~ Direzione gent:lrale pe~

sca e demanio maritt1mo ~ del 23 settem-
bre 1959, avente per oggetto l'applicazione
dell'art. 5 della legge 29 luglio 1957, n. 634,
esclude dai contributi pl1evisti dal predetto
articolo le Società di capitali;

considerato che p~r 'l'espletamento della
pesca oceanica si rende necessaria un'orga~
nizzazione che soltanto nella forma della
Società per azioni le imprese possono darsi;

considerato altresì che si rende sempre
più necessario diffondere nel Paese il' consu-
mo del pesce, fresco o congelato, mediante

una produzione su vasta scala ed industna-
lizzata,

impegna il GoveI1llo ad emanare al più
p:resto una nuova circolare che interpretI la
legge n. 634 nel senso dell'ammissione ai
contributi della Cassa per il Mezzogiorrno
delle Società di capitali, col solo limite che
queste abbiano sede nei territori di cui al-

l'art. 3 della legge 10 agosto 1950, n. 646.

BATTAGLIA, VERONESI»;

{( Il Senato,

considerato che il porto di Palermo da
molti anni ormai denunzia la sua assoluta
insufficienza a sopperire alle .esigenze del
traffico, soprattutto industriale;

considerato ancora che, in relazione a
ta.le situazione di estremo disagio, è stato
predisposto un progetto di ampliamento del
lato nord del porto stesso, progetto già
approvato dal Consiglio superiore dei lavo-
ri pubblici;

ritenuto che la realizzazione di tale
pmgetto darebbe la possibilità deHe infra-
strutture necessarie per faUestimento di un
nuovo bacino capace di Dcoveralre navi ci~
~teI1lla della portata di centomila tonnella-
te, il che impol'iterebbe, saito il profilo so-
ciale, l'occupazione di un altro migliaio di
unità ,lavorative,

invita il Governo a disporre il finan-
ziamento necessario per la realizzazione del-
l'opera :già progettata ed approvata.

BATTAGLIA, CATALDO »,

P RES I D E N T E. Il senatore Battaglia
ha facoltà di padare.

B A T T A G L I A . Signor Presidente,
onOlrevole Ministro, onorevoli colleghi, di 'so-
lito, .durante questa inizio di nuova legisla~
tura, nei miei interventi ho affrontato soltan-

I to talluni dei problemi di cruoiale impol1tan-
za, che riguardano -la materia in discussione;
e ciò perchè sO'no stato preceduto o seguito
da altri ooLleghi che hanno portatO' il lmo
valido contributo alla cO'mpletezza del pen-
siero della nostra parte politica. Questa volta
pletò,dato che è stato devoluto a me soI'O il
compito di intervenire nella discussione di
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questo bilancio, farò del mio meglio per es~
sere il più completo possibile. Mi sforzerò,
quindi, di ù,rattare tutti quei problemi che a
me sembrano più attuali e più urgenti. E ven~
go subito ad essi, esaminandoli ad uno ad
uno.

Incomincio col trattamento pensionistico
della gente di mare. So bene che i>n questa
sede, onorevole Ministro, la trattazione del
problema assume sO'ltanto un valore e un ri~
lievo di carattere politico o, al massimo, di
raccomandazione al fine della fmmazione del
prossimobi1lancio. Ma l'argomento, nono~
stante tutto, a mio avviso, merita ~ onore~

voli colleghi ~ di essere discusso con tutto
impegnO' dal Parlamento, in maniera da rica~
varne quelle concluSlioni positive che una par~
te del nO'st'ro popolo attende da molti e molti
aillni, vorrei dire da sempre. Il problema Iri~
guarda soprattutto la categoria dei pescatori
autonomi (dei quali parlava adesso adesso
l'onor,evole Crollalanza) e associati in coo~
perative che eSe'rcit'ano la pesca quale esc1u~
siva o prevalente attività lavorativa, e che
dopo tuttO' ,rappresentano la parte più nume~
rosa della nostra gente di mare. E questo
è booe sottolinearlo! Il trattamento peillsio~
nistico e previdenziale ,di tale categoria è di~
sciplinato ,dalla legge 18 marzo 1958, n. 250,
ma rinadeguatezza di tale legge a sopperire
alle più elementari necessità del settme è
di ,così macroscopica evidenza che bastano
pochi ,esempi per darne la piÙ compiuta idea.
Tanto per farne uno, e prego gli onorevoli
colleghi di ascoltarmi, secondo la legge su
citata, i pescatori autonomi e astSociati in
cooperative hanno diritto al ricovero ospe'-
daliero se la malattia, penSI, onorevole Mi~
nistro, ha inizio mentre sono imbarcati, e può
durare fino ad un ,anno dalla data deMo
sbarco; se mvece il pescatore si ammala do~
po 10 sbarco, in tal caso non ha diritto all'as~

sistenza ma si applicano delle norme parti~
colari che rappresentano un'inconcepibile de~ '
roga ad ogni principio elementare di assi~

stenza. I familiari inoltre ~ ciò è ancora più
singolare ,e ci sarebbe veramente da ridere
se ,~'amateria non ci muovesse al pianto

~

non hanno diriuo al ricm"\e,fo ospedaliem se
non in caso di parto.

Va a questo pUillto Irilevato che, secondo
alcuni calcoli effettuati negli stessi ambienti
governativi, basterebbero all'incirca 350 o 400
milioni di contributo statale annuo per sa~
nare un inconveniente che in tempi di sbarn~
dierata soLidarietà sociale appare veramente
ingiusto e vorl1ei dire anche antistolrico. Ma
ci si potrà obiettare che n(Jn si può sempre
mungere la vacca dello Stato per i>nterventi
che dovrebbero essere demandati alla specifi~
ca competenza delle apposite Casse di previ-
denza, e, nel oaso nostro, alla Cassa nazionale
di p/revidenza mal'inara; sarebbe, però, facile
veplicare, onorevole Ministro, che, nonostante
la simultanea presenza di apposite Casse di
previdenza, già altre vO'lte 10 Stato rè sensi~
bilmente venuto incontro alle deficienze di
esse versando contr1buti che ,ad esempio, per
la sola ,assicurazione malattia per gli artigia~
ni, ammontano a c~rca 700 milioni di lire an~
nue.

Non si vede, quindi, perchè alcune catego~
rie debbano usufru~re di particolari forme
di assistenza sovvenzionata e altre no, dal
momento che lo Stato riconosce utile, per i
fini sociali che esso persegue, intervenire di~
I1ettamente pejr sanare le deficienze strutturali
del delicato ed importante sistema assisten~
ziale. CO'sì essendo, non ci riesta che far voti
al Governo perchè lo Stato non applichi la
politica dei due pesi e delle due misure. D'al~
tronde, a fronte di certe mastodontiche spe~
se (mi piace sempre sottolinearlo questo pen~
siero, onorevole Ministro!) per realizzare le
cosiddetteI1iforme di struttura, noi abbiamo
sempre sostenuto e sosteniamO' fermamente
che si possa dare la giusta priO'rità a quelle
spese che servono a mettel'e in pratica ed
attuare il principio della solidarietà socia~
le su cui si asrticola in principalluogo Ja fun-
zione di uno Stato moderno. Ma le ingiusti-
zie non si fermano qui: desidero infatti sot~
tolineare l'assurdo inumano, onorevoli col'1e~
ghi, di un'lindennità per infortuni che, nella
generalità dei casi, ammontaSOilo a .lire 250
giornaliel'e oioè a dire il 75 per cento del sa~
lario medio convenzionale che, secondo le ta~
belle, che sono rimaste femle al 1947, viene
previsto in ragione eLi lire 10 mila mensili.

C'è veI1amente da perdersi negli abissi di
quello che per noi costituisce un eccezionale
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e significativo esempio di dilettantismo poli~
tico e di paurosa sine cura. La materia in
discussione offre lo spunto per al1:ire conside~
razioni che ribadiscono e confermano la giu~
stezza dell'aggettivazione or ora usata. Ci
riferiamo al capitolo 42 del bilancio di pre~
visione che p:revede la concessione di sussidi
ai pescatori Ìindigenti e alle 100rofamiglie. Sa~
'pete quale Jè la somma stanziata, onorevoli
colleghi? Solo 50 milioni e, si badi, che in
questa somma sono pure compresi i fondi che
servono a sovvenzionare gli enti aventifina~
lità attinenti alla Marina mercantile, ai ma~
rittimi e infine ai pescaton. Ora, se si tiene
conto che proprio i pescatori, per le peculia~
ri oaratteristiche della loro attività, sono
esposti al'La perdita o al deteJriommento Idei
loro aHrezzi di lavoro in conseguenza dI ma~
I1eg;giate, fortunali o sinistri in genere, sarà
agevole dedurre che tale capitolo ,dI spesa
costituisoe, per vero, un monumento, lascia~
temelo dire, di insipienza e di insensibilità.

Il problema non consente saluzioni ipo~
orite, onorevole Ministro! O si riconosoe ai
pescatori il dilritto all'assistenza per motivi
dipendenti da cause di forza maggiore e dai
contraccolpi della sfortuna ~ e perciò stesso

il dovere di intervenÌ're in laro favore ~ o

\an lo si riconosce. Ma se si wiconosce t81r
dovere, si eviti di squalificare l'azione dei
governanti e del Parlamento tutto, con stan~
ziamenti dettati da colpevole superficialità o
da una aberrante forma di ipoo:risia.

Non può qualificarsi, infatti, altrimenti
uno stanziamento, sia 'Pure straordinario, che
prevede, per le 150 mila famiglie di gente di
mare, l'insignificante somma di 42 milioni,
dato che dai 50 milioni debbono essere de~
tratti gli 8 milioni di sOiVvenzione agli enti
aventi finalità marinare. E 42 milioni, (}no{e~
voli colleghi, divisi tra le 150 famiglie, im-
port,ano, sapete quanto? sOllo300 liJ1epro ca~
pite I

Ognuno ùragga le dovute conseguenze da
questo illuminante esempio. Potrà, forse, così
spiegarsi perchè i nostri ceti popolari n~
mangano an(wrati a certe forme di utopia
marxista. Lenin del resto ,insegna!

Il p['oblema del trattamento previdenziale
ed assistenziale ai pescatori ci porta neccssa~
riaxnente ad allargare la nostra indagine e,
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con essa, le nostre critiche sui criteri che
hanno ispirato la redazione di un bilancio che
pirevede, per il settore della pesca, lo stanzia~
mento di soli 181 milioni, su 55 miliardi che
costituiscono il bilancio della Marina stessa.

A noi paTe che sia importante, molto im~
portante, direi, considerare che la nost/ra bi~
lancia dei pagamenti è gravata da un onere
aggirantes,i sui 40 mirliélirdi annui, per soppe~

l'ire alle deficienze di pesce del nostro merca.
to, che, peraltro, fino ad oggi non è stato
molto esigente, dato che :il consumo di esso
ci pO'ne, tra i Paesi d'Europa, agli ultimi po~
sti, se non addirittura all'ultimo posto.

Lo stanziamento, invero, non costituisce
affatto quell'incenLivo ulrgente' e necessario
per impegnare più intensamente e più profi~
cuamente i nostri pescatorI nell'ammoder:na~
mento dei mezzi di lavoro e delle tecniche dI
pescaggio.

La nostra flatta da pesca, infattI, non è In
grado di affrontare in termini competltlvl
ed efficaci la pesca oceanica, che aggi è .la
unica Il'emunerativa e costituisce .la valvola
di sicurezza contro il depauperamento dei
banchi di pesca dei mari interni.

Cosa si è fatto per potenziare tale attività
così necessaria, onorevole Ministra, per il no~
stro mClrcata e per i nostri pescatori, all'jn~
tuari deL,a manifestazione di semplici statI
di animo, non con~retati in impegni di ca~
rattere legislativo?

D O M I N E D O' Ministro della ma~
rina 111.erculltll£:. Lo vuaI sapere, senatore
Ha ttaglia?

Glielo dico subito! È stata data la prlÌorità,

nei contributi dello Stato, ai cantieTi per ca~
struzioni di navi da pesca oceanica e ai can~
triibuti sUigli interessi da parte dello Stato
per le contrazioni di crediti per la pesca ooea~
nica, rispettivamente per 4 miliardi e 10 mi~
liardi.

B A T T A G L I A . Vengo subito ,a dette
norme di legge, e l,e f31rò vedere come esse
non possono essere operanti.

D O M I N E D O', Ministro della marina
mercantile. Queste che le dico sano cifl'e!
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B A T T A G L I A. Mi lasci, onorevole Mi~
nistro, affondare il bisturi su questo argo~
mento, che aspetta già da tempo una solu~
zione urgente e completa e si accorgeirà co-
me le cose in effetti vanno.

La produzione ittica italiana è stata, nei
1961, di 212.683 tonnellate, per un valore
lordo di 55 miliardi di lire; nel 1962 si è ve~
rificata una contrazione di circa 19 mÌ'la ton-
nellate, ossia del 10 per cento sulla quantItà,
che si è ridotta a 193.608 tonnellate.

Si può fonda1amente riteneire che tale di~
mÌinuzione dipenda dal progressivo de:paupe-
ramento dei banchi del Mediterraneo, nonchè
dalle crescenti limitazioni che i Paesi che si
affacciano su tale mare frappongono alla pe~
sca italiana nelle zone che sono al limite delle
acque territoriali. È viceversa cresciuta la
produzione ooeanica, cioè qudla che prov'ie-
ne dall'atrmamento italiano che si spinge oltre
gli stl'etti, sui banchi della Mauritania e del
Senegal,e che è passata, con un aumento di
circa H20 per cento sull'anno precedente, dal-
le 7.704 tonnellate del 1961 alle 10.933 ton-
nellate del 1962.

Ciò deve attribuilrsi se:nz'altro, onorevole
Ministro, all'aumento del numero delle uni~
tà di pesca oceanica, la massima parte delle
quali sono state acquistate all'esteiro e per
lo più in Germania. Si deve tuttavia a tale
proposito far notare che tali unità sono state
ritenute ormai di tipo sorpassato proprio da-
gli armatori tedeschi, in modo che ci 'si po~
trebbe chiedere se si sia saggiamente operato
in tale campo, specie in consideirazione del
fatto che il futuro avvento di una politica
comunitaria della pesca ci porrà in diretta
concorrenza con le marine pescherecce degl'i
altri Paesi, le quali, oltre ad 'essere agevolate
dalle loro posizioni geografiche, disparmn-
no di quelle unità più moderne ed efficienti
con le quali hanno rimpiazzato le vecchie ven-
dute a noi.

Il proMema è ancora più delicato se si
considera, onorevole Ministro, che sempre
più i banchi tradizionali della pesca oceanica
italiana, che si trovano, come ho detto già,
sulle coste della Mauritania e del Senegal,
hatnno evidenziato una tendenza alla dimi-
nu~ione delle catture medie e giOlrnaliere;
diminuzione dovuta, oltre che alle sempre

pm numerose presenze di battelli in tali zo~
ne, anche ai metodi di pesca delle unità, ad
esempio, rUSSe o pO'lacche, che provocano
catture della fauna marina agli inizi delJo
slViluppo fisiologico.

Tale decrescente produttività implica la
necessità di ricerca in banchi più lontani, e,
quindi, nuove esigenze circa l'autonomia del-
le navi, la durata delle campagne, l'addestra-
mento e l'avvicendamento degli ecluipaggi,
il trasporto del pescato. A questo proposito,
inoltre, non si deve dimenticare chE- il pesce
di provenienza oceanica e, ovvia:mente, con-
gelato. I moderni sistemi frigoriferi installati
sulle nostre navi permettono lo sbarco in
Italia di un prodotto che è comparabile sot-
to ogni punto di vista con quello pescato nel
MediteI1raneo. Ora, dato che il prodotto ocea~
nico, come si è detto dianzi, è fatalmente de-
stinato ~ questo nonostante i sempre lode-
voli sforzi degli equipaggi degli armatori che
operano nel Mediterraneo ~ ad occupare un
posto sempre più importante nella produzio~
ne ittica nazionale, e dato che il suo costo
rispetto a quello del pesce fresco è notevol~
mente inferiore, sorge spontanea la doman~
da del perchè, onorevole Ministro, l'Ammini~
strazione statale e quelle comunali non cer-
chino di incoraggiare in ogni modo possibile,
anche per ragioni economiche, Ja vendita di
tale tipo di pesce.

Secondo dati facilmente controllabili III
qualsiasi mercato delle nostre città, il prez~
zo al pubblico del dentice fresco si aggira in~
torno alle lire 1.700, 1.800 al chilogrammo,
contro le lire 350, 400 del dentice congelato,
il prezzo dell'ombrina va dalle 1.500 alle 1.800
lire al chilogrammo per il fresco, scel1(h~ alle
400, 450 lire per il congelato; di fronte al
prezzo di 2000, 2100 lire per il palombo fre-
sco, il pubblico paga 700, 750 hre al chilo-
grammo per il palombo congelato. In questo
particorlare momento di tensione dei prezzi
dei prodotti alimentalri, che in misura così
grande influisce sull'aumento del costo deUa
vita, sarebbe quanto mai opportuno che le
autorità governative, nel quadro dei prolVve~
dimenti presi e che si intendono prendere,
onorevole Ministifo, per OVVIare a tale situa~
zione, si occupassero anche di questo. pro-.
blema, sia attraverso una congrua riduzione
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a, meglio ancora, una campleta abolizione
delle elevate quote d'imposta di consumo,
sia autorizzando una diffusa installazione di
appositi hanchi frigor1feri in mercati e su~
permercati, negozi di .generi aHmentari ecce~
tera, Dome d'altra parte è già avvenuto da
tempo all'estero.

Una tale politica patrebbe, anche in con~
siderazione del fatto già accennato della
prog\ressiva diminuzione della produzione
mediverranea, permettere un aumento del
consumo del pesce, 'che si aggira attualmente
nel nostro Paese intorno a rsoli 6 chilogram~
mi annui pro capite, parti alla metà di quanto
si consuma in media nei Paesi dell'Europa
occidentale.

Per ,quanto cono~rne la pesca oceall1ioa,
onoI1ev01eMinistro, un problema ,di particola~
re rilievo oI1edo sia qudlo del diritto per i
servim amministrativi, che attualmente grava
nella misura dello 0,50 per cento del valore
sul pescato catturato dalle navi italiane da
pesca oceanica. L'applicazione a tale pmdotto
di detto diritto non pare, secondo il mio mo-
desto avviso, fondata, in quanto esso venne
istituito con rIa Legge ill. 300 delIS giugno
1950, per essere applicatoaJle merci impor~
tate dall'estero. Aggiungasi che la suddetta
legge n. 330 ,istituiva il diritto amministm~
tivo deUo 0,50 per ,cento dopo di aver abolito
il diritto di licenza sulle merd importante
dall'estero, PIrevisto dall'articolo 1 del regio
decreto~legge 13 maggio 1935. Devesi pertan~
to ritenere che l'attuale diritto ammini'stra~
tivo dello 0,50 per cento concerne le meJ:1ai
importate dall'estero e non il pescato delle
navi italiane da pesca oceanica. Se si voles~
se obiettare poi che tale pescato, proveniente
da oltre la linea doganale, deve considerarsi
merce importata, se ne avrebbe come con~
seguenza, onorevole Ministro, che contraria-
mente a quanto avviene, tutto il pescato cat~
turato dalle navi da pesca italiane senza di~
stinzione di costa, mediterranea o atlantica,
dovrebbe essere assoggettato al pagamento
di detto diritto amministrativo e per questa
via si potrebbe giungere all'assurdo che la
esenzione da tale diritto spetta solo al pro-
dotto catturato, se esistente, entro i porti
nazionali.
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Sempre in ordine alla pesca oceanica è
opportuno richiamare l'attenzione del Go~
verno sulla circolare diramata dal Ministero
della marina mercantile in data 23 settem-
bre 1959 concernente l'applicazione dell'ar~
ticolo 5 della legge 29 luglio 1957, n. 634.

A norma del predetto articolo 5 la Cassa
per il Mezzogiorno è autorizzata a concedere
ai singoli pescatori, a cooperative, a consor~
zi di pescatori e a imprese non organizzate
in forma cooperativa, contributi a fondo per-
duto in misura non eccedente il 40 per cento
della spesa per la provvista ed' il migliora~
mento degli scafi e delle attrezzature di bor~
do, la costruzione. l'acquisto e l'ampliamento
delle attrezzature di. terra per la conserva~
zione e la lavorazione del pescato, l'acquisto
dei mezzi di trasporto. La citata circolare
ministeriale precisa che fra i soggetti bene-
ficiari del contributo non debbono conside-
rarsi le « società di capitali ».

Tutti i beneficiari, a norma del citato ar~
tic010 5 della legge n. 634, per essere am~
messi alI contnbuto, debbono aver sede nei
territori di cui all'articolo 3 della legge 10
agosto 1950, n. 634. Non si riesce, però, as~
solutamente a capire cosa significhi esclu~
sione deUe società di capitali Idal novem dell~
le imprese non organizzate in forma coope~
rativa. A che si riferisce, in sostanza, la di~
zione «imprese non organizza te in fOI1ma
cooperatilVa »? Forse a'lle sole società ilO.ac~
oomandita semplice o in nome collettivo?

La circolare in parola ha un evidente sa~
pare demagogico. È noto, infatti, come l'eser~
cizio ,deIla pesca oceanica richielda una
organizzazione impr1enditoriale di dimensioni
tali çhe è persino assurdo ritenere che esso
debba essere svolto da imprese di piccole
,dimensioni, tanto più che al punto c) la cir~
colare su menzionata precisa che sono am-
messi al contributo soltanto gli scafi nuovi
che debbono essere costruiti in metallo. TuL~
to ciò presuppone un volume di investimenti
considerevoli, e, al di fuori di preconcette
posizioni papulistiche, ciò dOlVrebbe semmai
indurre irl Ministero a favorire, accanto aUa
costituzione delle cooperative e dei consorzi,
il sorgere delle società per azioni.

Soltanto questa forma imprenditoriale, in-
fatti, è in grado di rendere strutturalmente
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efficiente, sotto il profilo industriale, un'at~
tività che oggi, malgrado le caratteristiche
marinare del Paese, non può considerarsi
espletata con criteri produttivistici che ten~
gano conto, fra J'altro, dell'importanza di
un consumo primario per il quale, come già
detto, l'Italia occupa l'ultimo posto fra le
Nazioni europee. Da qui la ragion d'essere
dei miei ordini del giorno che riguardano la
materia.

E vengo ora ad un altro problema: quello
dell'attuale legislazione in tema di lavoro,
portuale.

In tale materia è ancora vigente in Italia
il regime di disciplina vincolistica, recepito
nell'articolo 110 del Codice della navigazione
emanato nel 1942: questa disposizione sta.
bilisce che l'esecuzione delle operaZl':mi pur-
tuali (imbarco, sbarco, trasbordo, deposito
e movimento in genere delle merci e di altro
materiale nel porto) è riservata alle compa-
gnie od ai gruppi portuali.

Accanto a questa esclusiva, che costituisce
la regola generale, lo stesso articolo 110 del
codice -deLa navigazione prevede, a titolo
di eccezione, una possibilità di dispensa, co-
munemente denominata autonomia funzio-
naIe, la cui concessione può essere accordata

~ si bad~, onorevoli cOll-Ieghi
~ dal Ministro

della marina mercantile con apposito prov-
vedimento da emanarsi volta per volta me-
diante decreto. È però da considerare che è
ammessa tale dispensa limitatamente a casi
speciali la cui valutazione e determinazione
sono attribuite, per volontà legislativa, alla
competenza dello stesso Ministro della ma-
rina mercantile, come risulta dalla relazione
al regolamento di esecuzione del codice del~
la navigazione e come riconosciuto anche dal
Consiglio di Stato in ripetute decisioni pro-
nunziate in sede giurisdizionale sullo speci~
fico argomento.

In relazione a questo regime di disciplina
vincolistica, radicato sulla regola generale
della esclusiva delle ~ooperazioni portuali
riservata alle compagnie o ai gruppi, sono
da considerare valide ed attuali le critiche
costantemente mosse, fin dal periodo post~
bellico, dirette a sottolineare che l'esclusiva,
accolta dalle norme ancora in vigore, si tra~
duce in un vero e proprio monopolio delle

çompagnie portuali che si sovrappone, in
linea di fatto, all'interesse pubblico e nel
con tempo limita e sacrifica notevolmente, in
materia di lavoro portuale, il principio della
libertà di contratto che costituisce regola
normale nel campo del lavoro.

Non appare giustificata, quindi, la soprav-
vivenza di una limitazione così grave che,
traendo origine ed ispira7ione da concet-
ti cOI1po~ativi e da indirizzi autoritari vi~
genti al tempo deJl'emalIla7ione del codice
della navigazione, nell'ora attuale non è in-
vece da considerare più ammissibile perchè
in contrasto con i princìpi dell'attuale ordi~
namento politico a base democratica, donde
la necessità indilazionabile, secondo il mio
modesto avviso, di una riforma della disci~
plina legislativa della materia, impostata sul
ripristino della regola della libertà di offerta
di lavoro anche in campo portuale, sia pure
con alcuni temperamenti e vincoli per la tu-
tela della sicurezza e dell'ordine pubblico.

Peraltro una doverosa ed attenta conside-
razione andrebbe riservata, a mio avviso,
onorevoli colleghi, a quello che è il punto
cruciale dei contrasti relativi all'attuale or-
dinamento legislativo del lavoro portuale,
contrasti che investono la pratica appLca-
zione dell'ordinamento stesso, e quindi il
rispetto concreto delle finalità per le quali
risulta predisposto.

Non vi è dubbio che sia da respingere la
pretesa che l'interesse pubblico tutelato dal~
le norme vigenti in materia di lavoro portua~
le possa essere circoscritto all'interesse deJle
compagnie o dei gruppi portuali. Quest'ultl~
ma è un interesse particolare che dall' ordi~
namento attuale è adeguatamente protetto,
ma non costituisce finalità dell'ordinamento
stesso, essendo esso rivolto a tutelare un in-
teresse ben più ampio, che St definisce in~e~
resse pubblico appunto perchè abbraccia gli
interessi di tutti, dell'economia nazionale cd
anche dei singoli cittadini che, in quanto
consumatori di beni, finiscono per essere in~
direttamente i destinatari del pagamento del
costo del traffico portuale che alimenta m
gran parte il movimento dei beni prodotti e
delle materie prime occorrenti per :produrb

In concreto, quindi, onorevole Ministro,
la tutela del pubblico interesse m materia
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di lavoro portuale, intesa come difesa del
cittadino nella sua qualità di anonimo utente
dei porti e di soggetto che indirettamente,
ma effettivamente, paga il costo delle opera~
zioni portuali, nan può che essere doverosa~
mente raggiunta mediante obiettiva e respon~
sabile applicazione delle n'Orme vigenti, che
abbia come risu'ltata l'adazione di tangenti
tariffarie praparzianate alla effettiva e ne~
cessaria prestaziane d'apera dei partuali, e
la cancessiane della autanomia funzionale in
tutti quei casi in cui tale agevolazione si
traduce in un sensibile alleggerimenta del
casto dei beni destinati al cittadina cansu~
matore, ohe nel pagare quei beni sOPP'Qrta
tutti gli 'Oneri inerenti alla lara produziane
e distribuziane.

Come si vede, non basta formulare pro~
grammi ambiziasi, ritenersi una potenza ma~
rinara, sventolare una politica di baldanzosi
impegni, se non si ha una visiane umana e
scientifica dei problemi che ci affliggana.

Sono problemi che riguardano l'assistenza,
la previdenza, il trattamenta pensionistico,
le agevolazioni creditizie, il potenziamento
della pesca oceanica, l'eliminazione del regi~
me di monopalio nel lavoro portuale; sono
ancora problemi ,di attrezzatura pO'rtuali, mai
risolti perchè méÙ affrontati can serietà e
concretezza.

I nostri porti maggiori, mvero, sano com~
pletamente inadeguati all'intensificato traf~
fico di oggi, perchè sono insufficienti le ban~
chine e gli ormeggi e insufficienti ancora le
linee di trasporto che ad essi fanno capo.

n problema dei porti è stato ampiamente
trattato al Senato nel corso della discussio-
ne sul bilancio dei Trasporti. È un problema
di vastissima portata che va affrontato e
risalta sul piana di un più efficiente coordi~
namento dell'aziane delle Amministrazioni
direttamente interessate. Ma attualmente sif~
fatto coordinamento è assente.

Si assiste, infatti, ad un inammissibile
spezzettamenta di competenze fra il Ministe~

l'O dei la:vori pubblici ed il Ministera deHa
marina mercantile, competenti il PlTimo per
le opere di strmtura ed iDlfrasrruttura e il
seconda per la disciplina delle attività mer~
cantili marittime.
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È evidente che fra le due attività vi SaITO
strette interconnessiani, ave si rifletta sul
fatto che esse stanno l'una in funzione del~
l'altra. Non è possibile, infatti, che un or~
gano amministrativo, ignaro deUa effettiva
PQrtata dei pmblemi IdeI traffico marittimo,
riesca a predisporre in modo efficiente e
funzionale 'tutte quelle opere di struttura che
assumano un ruolo strettamente strumenta~
le rispetto allo svalgimenta del traffico stes~
sa. Allo Sltato attuale, H Ministero della ma~
rina mercantile appare, se non addirittura
superfluo, privo delle necessarie competenze
per l'espletamenta delle attività per le quali
esso davrebbe funzionare.

Quando si parla del1a necessità di un coor~
dinamento e dell'opportunità di estendere
e meglio definire la competenza del Mini~
~tero della marina mercantile, non si intende,
ovviamente, proporre l'avocazione, da patrte
di quest'ultimo, deHe attribuzioni dell'Am~
ministrazione dei lavori pubblici.

n problema è un altro: le attribuzioni dei
due Ministeri potrebbero, in definitiva, non
subire trasformazioni di grande rilievo se
soltanto ci si sforzasse di attuare un siste~
ma di consultazione preve111iva che rendesse
possibile un' effettiva partecil]Jazione dell'Am~
ministrazione marittima nella fase delibe~
rativa sulle questioni attinenti ai porti. (Cen~
ni dl asselnSQ Idjel Ministr!o id'ellamarina mer~
Clalntll:e). Mi piace vederla assentir,e, onore~
vo~e Mini'stro.

Si parla con crescente frequenza della pre~
dispasizione ,di un piano gel1erale dei porti,
i<lcosiddetto « piano azzurro ». Ebbene, men~
tre si deve sollecitare il Governo ad accele~
rare i tempi ,di questa predisposizione, si
può notare come il « piano azzurDa », sia nel~
la .fase di studio sia in quella di attuazione,
possa costituire un valido banco di prova
dell'auspicato coardinamento. Finora si è
parlato di « piano azzurro j) come un prOlble~
ma di stTetta competenza del Ministero, dei
lavori pubblici, mentre è fuori dubbio che
detto piano interessa in egnaI misura l' Am~

ministrazione marittima.

Per rendersi conto dell'impartanza urgen~
te del potenziamento dei porti nazionali, è
sufficiente riflettere che il commercio esterO'
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italiano transita per gli scali marittimi nel~
I

la misura dell'80 per cento.

D O M I N E D O' , Ministro della manna
mercantile. Un po' di più.

B A T T A G L I A. GrazIe della rettifica,
onorevole Ministro: è meglio approssimarsi
in difetto che in eccesso.

Occorre inoltre non dimenticare che, data
la particolare configurazione geografica del
Paese, considerevoli aliquote di traffico in~
temo si avvalgono del trasporto marittimo.

rutto ciò pone in particolare risal.to la
mcidenza negativa del congestionamento

portuale sulla efficienza dei traffici. Una
sosta prolungata presso un porto significa
l'aumento di interessi passivi sui capitali
investiti nonchè ingenti perdite di reddito
prospettiva, in ragione del deterioramento

di competitività che inevitabilmente viene

a gravare sui prodotti costretti ad enormi
ritardi di trasporti.

Tale perdita di competitività si riduce
molto spesso ad un fattore di abbandono

di determinati mercati positivamente col~
laudati in passato e crea la correlativa ne~
cessità di un'assai difficile ricerca di nuovi

sbocchi e nuove possibilità di lavoro.

Presidenza del Vice Presidente TIBALDI

(Segue B A T T A G L I A ). L'urgenza
di una lungimirante politica mercantile di
ammodername:gto radicale delle strruiture
portuali italiane risulta pienamente provata
dalla considerazione che mentre tali ,attrez~
zature sono nella media già invecchiate ri-
spetto alle esigenze attuali, il volume dei
traffici tende continuamente ad aumentare
e si calcola che per il 1970 raggiungerà i 400
milioni di tonneJ1ate.

A quanto fin qui detto, onorevoli colle-
ghi, fanno riferimento altri due ordini del
giorno che ho presentato e che credo di ave~
re, quindi, illustrato sufficientemente.

Ma oltre al problema dei porti di grande
traffico e di interesse nazionale, esiste un
problema parallelo che giorno per giorno di~
venta più vivo, anche per i suoi riflessi nel
campo turistico: i porti minori. La nostra
costa, infatti, onorevole Ministro, non rie~
sce assolutamente a offrire un approdo si~
curo agli innumerevoli croceristi estivi, co-
sì come non riesce a offrire approdi sicuri
ed <efficienti alle piccole flottigJ.ie attrezmte
o da attrezzare per la pesca d'alto mare.

Per potenziare le attività marinare, si co~
mIllci proprio costellando di portI la no~

stra co~ta, 111mal1lera da incoraggiare e sti.
molare chiunque ritenga ancora di dover
continuar.; una tradizione familiare marina-
ra o l'esperienza di un'intera vita, vitalizzan~
do così un settore tanto importante e per
1'economia della Nazione e per i suoi rifles-
si di ordine sociale ed umano.

E passo ad altro argomento, onorevolI col-
leghi, al quale intendo solo accennare, tanto
esso è chiaro nella sua portata. Ma ritengo
che l'esame del bilancio in discussione sa~

l'ebbe incompleto se trascurassimo di trat~
ta:re l'inefficienza dei co>11egamenti della Pe~
nisola con la Sardegna e, nei periodi estivI.

con la SIcilia. La società Tirrenia, che fa
parte del gruppo Finmare ~ azienda a par-

tecipazione statale ~ non dovrebbe avere

nessuna difficoltà a venire incontro ad una

necessità indilazionabile per l'ordinato traf~

fioo conIa Sardegna, specialmente in seguito
all'esplorazione turistica di quest'Isola.

Ciò detto, e nel concludere, onorevole Mi-

nistro, vengo al tema di fondo del mio in~

tervento: crisi dei noli e crisi dei cantieri
navali. Due problemi, cioè, strettamente Ill-

tel'dipendenti nelle cause e negli effetti.
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Gli onorevoli colleghi che hanno avuto la
bontà di seguirmi sanno perfettamente che
la crisi dei noli trae origine e causa remota
dalla crisi di Suez, che fece aumentare a di~
smisura le commesse ai vari cantieri, provo~
cando così un notevole squilibrio tra la do~
manda .e 1'offerta, ma sanno anche che le
cause prossime sono dovute in principal
modo alla nascita di nuovi Stati che ritengo~
no un punto d'onore creare una loro flotta
che faccia concorrenza ai Paesi di antica tra~
dizione marinara.

Quest'eccesso di offerta ha determinato, in
massima parte, la pesantezza del settore,
proiettando i suoi riflessi negativi sui can~
tieri navalmeccanici che, dopo aver por~
tato la loro potenzialità produttiva a livelli
mai raggiunti prima d'ora, sono costretti, in~
vece, a lavorare con un ritmo pari alla metà
della loro capacità di produzione.

A ciò aggiunga si la discriminazione di
bandiera, che ha dato il colpo di grazia al
principio della liberalizzazione ed a quello

della competitività.

Per avere un quadro ancora più chiaro
della situazione, poi, bisogna aver riguardo
alle forme di sovvenzione diretta di cui frui~
scono le costruzioni statunitensi e canadesi,
alle agevolazioni creditizie ed alla remune~
razione dei fattori produttivi vigenti in Giap~
pone ed in Spagna, alle varie forme di sov-
venzione indiretta operate nei Paesi del Nord
Europa, ed infine alla politica di diretto in~
tervento statale nei Paesi d'oltre cortina.

Da questo quadro apparirà chiaro come
la nostra flotta mercantile e i nostri cantie~
ri siano esposti, nel campo internazionale,
ad una concorrenza che li pone in una situa~
zione di netta inferiorità.

Così stando le cose, ed essendosi eviden~
;data durante l'anno passato la contrazione
delle richieste alle no s,tre navi da trasporto,
con conseguente aggravamento della bilan~
cia dei pagamentI che, giusto dai noli ~

cioè dalle cosiddette pairtite invisibili ~ri~
oeve un sollievo non indifferente, ohe si
aggira sui 350 milioni di ,dollari, non v'ha
chi non veda l'assoluta necessità di un in~
tervento governativo in campo internaziona~

lei in maniera da predisporre le contromi~

sure per la normalizzazione di un settore che
si avvia verso una crisi di cui non è dato
valutare le conseguenze.

Che dire poi dell'industria cantieristica?
Al declino di essa corrisponde, oltte all'af~
fermazione sempre crescente dei Paesi che
si sono di recente affermati sui mercati del~
le costruzioni navali, l'invadenza della pro~
duzione giapponese.

Tutti questi Paesi, come ho già detto, at~
tuano una politica di sostegno dell'industria
cantieristica, che consente a quest'ultima di
praticare prezzi che mettono fuori concor~
renza le industrie similari dei Paesi tradi~
zionalmente costruttori ed esportatori di
navi.

A questo punto mi corre l'obbligo di ri~
cordare, onorevoli colleghi, che la politica
di sostegno realizza risultati di gran lunga
superiori all'entità degli aiuti concessi e ciò
perchè, specialmente in un'industria come
quella cantieristica, soggetta alle fluttuazio-
ni conseguenti alla variabilità della doman~
da del settore armatoriale, il poter contare
su un certo standard di prcduzione COil1sen~
te di operare in modo più economico e quin~
di più competitivo. E, se così è, occorre te~
ner presenti queste circostanze quando si
considera il da farsi in vista dell' ormai im~
minente scadenza della vigente legislazione
in materia di costruzioni navali; dieci mesi
soltanto ci separano, infaHi, .dalJa scadelilZa
della legge n. 522.

Dal punto di vista tecnico~organizzativo, i
cantieri italiani sono certamente alla pari di
quelli esteri ed i loro impianti, per il cui
aggiornamento sono stati spesi importi in~
genti, rispondono alle esigenze della tecnica
più moderna. Che i cantieri privati siano
tuttora sulla breccia, rispondendo alla ,loro
funzione di termini di paragone anche nei
confronti dell'industria estera, sta a provare
che l'industria cantieristica italiana è sana
ed efficiente e può operare in regime di eco~
nomia, sempre che le sia concessa parità di
condizioni e che si ponga rimedio alle cause
di maggior costo a:d essa non imputabiH. In
un settore come quello dene costruzioni na~
vali, il cui mercato è il mondo, occorr:e tener
presenti, oltre alle condizioni favorevoli al~
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trove realizzate dai Governi <conaiuti diretti
~d indiretti, sia palesi che occulti, ,le cause di
maggior costo in Italia dovute a fatti extra~
economici, nonchè la disparità di condizioni
interne fra i gruppi diversi che nello stesso
settore operano in Italia. Di questo deve es~
sere tenuto conto in vista dell'aggiornamen~
to, da farsi con criteri di giustizia e di eco~
nomia, della legislazione sulle costruzioni
navali. Nom si deve, inol,tre, dimenticare l'esi~
genza di realizzare condizioni tali che con~
sentano ai cantieri navali di superare i mo~
menti di crisi onde possano mantenere in
perfetta efficienza i loro organismi, tenendo
presente che ai detti cantieri deve rivolgersi
anche la Marina militare per il rinnovo del
proprio navigUo, iI"ealizzando Ja massima ga~
ranzia tecnica ed economica.

Si richiama, infine, l'attenzione sull'aspet~
to sociale del problema dei cantieri e in par~
ticolare sull' esigenza che i tecnici e le mae~
stranze di prim' ordine e di alta specializza~
zione di cui essi dispongono non vadano di~
spersi, nonchè sul fatto che la vita dei can~
tieri, in molti casi, costituisce la ragione di
sussistenza delle popolazioni industriali di
alcune zone della Penisola, come per la zona
industlI'ia'le della Riviera di Levante il <CaJn~
tiere di Riva Tr1goso, per quella di Monfal-
Clone i Cantieri riuniti dell'Adriatioo e per
quella delle Marche il cantie'l"e di Ancona.

Così essendo, noi riteniamo -che l'attuale
crisi della marina mercantile potrà essere
superata solO' se l'Europa dei Sei riuscirà ad
esprimere un indirizzo omogeneo nel settore
marinaro al fine di neutralizzare, o con una
competitività più accentuata o con misure
legislative più funzionali e realistiche, il pe~
ricolo incombente sulle industrie navalmec~
cani che e sui noli dalle discriminazioni di
bandie,ra ed altro, operate dalla maggior rp:ar~
te degli Stati concorrenti.

In tali sensi nO'i riteniamo di dover im-
pegnare il Governo perchè promuova solle~
citamente nuovi incontri fra i Paesi aderen~
ti al M.E.C., dalle cui decisioni dipende o
meno la sopravvivenza della nostra flotta
mercantile e delle attività industriali ad es-
sa connesse. Non è un problema di poco
conto ed ogni ritardo perciò potrebbe es~
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sere veramente esiziale. E noi vogliamo, di
contro, che venga il ~empo in cui si possa,
con D'Annunzio, dÌire aHa nostra flotta mer~
cantile: «Arma la prora e salpa verso il mon-
do ». (Applausi dal centro~destra. Molte con~
gratulazioni) .

P RES I D E N T E . È iscritto a parlare
il senatore Adamoli, il quale, nel corso del
suo intervento, svolgerà anche l'ordine del
giorno da 'lui Plresentato insieme con i sena~
tori Vidali e Fabretti. Si dia lettura dell'or~
dine del,giorno.

F E N O A L T E A, Segretario:

({ Il Senato,

considerato che nonostante gli impegni
precedentemente assunti dal Governo re~
stano tuttora insoluti i problemi della pre-
videnza marinara, per cui molti vecchi la~
voratori del mare, dopo i reoenti iilligliora~
menti <concessi a pensionati di altre catego~
rie, percepiscono emo:umenti inf,eriori anche
di un terzo a quelli correlativi dell'LN.,P.S.;

rilevato il grave ,distacco, talvolta an-
che del 50 per cento, che permane fra le
retribuzioni effettive e il liveI:o delle pen-
sioni marinare,

impegna il Governo:

1) a disporre, con decorrenza 1o gen~
naia 1962, per un giusto aumento delle pen-
sioni marinare, tenuto anohe conto del pe-
sante aumento del costo della vita;

2) a predisporre una riforma del si~
stema di previdenza marinara tale da elimi-
nare le gravi sperequazioni tuttora esisten-
ti ,e da porre a base del computo delle pen~
sioni l'ammontare delle retribuzioni effet-
tive;

3) a disporre, in attesa del perfezio-
namento dei provvedimenti, la rapida con~
cessione di un congruo acconto ».

P RES I D E N T E . Il senatore Adamoli
ha facoltà di parlare.

A D A M O L I. Signor Presidente, ono-
revoli colleghi, l'onorevole ministro Domi~
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nedò ritorna spesso ad una sua immagine,
che indubbiamente ha una certa efficacia,
quella del quadriportico o del quadrilatero
su cui dovrebbe poggiare l'intero edi,ficio
dell'economia marittima: la flotta, i cantie-
ri, i porti ed i problemi del lavoro.

Noi non possiamo che concordare con que-
sta visione a pUlnti cardinaE ddla struttura
dei problemi del mare, precisando però che
questi quattro aspetti, o quattro momenti,

,

assumono pieno significato solo se vengono
mantenUlti ,in un quadro unitario e se ne
colgono tutti gli organici collegamenti.

L'immagine è dunque giusta, ma purtrop-
po essa non è la rappresentazione di qual-

cosa che è stato già costlfuito, o ohe anche
solo si è progettato di costruire. Anzi, pro-
prio la debolezza, l'incompIetezza, la fragi-
lità di ciascuno dei pilastri, denunziano i
lirmiti, i vuoti, le arretratezze che perman-
gono e si aggravano in un settore che ormai,
con grande imbarazzo, continuiamo a defi-
nire di fondamentale importanza nell'econo-
mia del nostro Paese.

Qui noi dobbiamo essere espliciti e dob-
biamo subito dire che mai come in questo
periodo, in questi anni di Governo nel corso
dei quali la Democrazia cristiana non ha
mancato occasione 'per dichiararsi insostitui-
bile pilastro, mai come in questo pelriodo i
problemi del mare sono staN sottovaIutati,
abbandonati di fatto alle scelte, e quindi agli
interessi dei grandi gruppi armatori ali, avul-
si da una realtà ecanO'mica e politica in
movimento, così da creare e da far scoppiare
le clamorose contJraddizioni alle quali stiamo
assistendo.

SiamO', si dice, un Paese marinara; ma è
proprio la flotta mercantìle che presenta il
più basso indice di sviluppo: i'1 2 per cento
annuo nel decennio, tasso che si ritrova so-
lo in certi settori dell'agl'icoltura.

Nel settOjre dell'industria è per i cantieri
navali che si deve registrare una crisi cro-
nica; nel settore delle strutture portuaIi sla-
ma da tempo entro un camicia di forza,
che ha portato un grande porto, come quello
di Genova, nella lista nelra dei pO'l'ti dei tem-
pi 'lunghi, dei costi gravi e, talvolta, delle
banchine inaccessibili.
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Onorevale Ministro, sono anni che denun-
ciamo una situazione che qualsiasi Governo
davvero sensibile ai problemi vivi della col-
lettività avrebbe affrontato con ben altra
volontà e chiarezza. Sono anni che ci siamo
sforzati di cO'mpiere analisi abiettive, di pre-
sentare proposte, di assumere iniziative; e
con soddisfazione abbiamo potuto constata-
re la convergenza, attorno a certi punti es,
senziali, dei gruppi politici più vari. Abbia-
mo visto raccolti i nostri giudizi, con una
concordanza di valutazioni, in documenti
parlamentari, anche nelle relazioni di mag-
gioranza, anche in quella ultima del nosi1ro
illustre collega Florena, ed anche in autare-

voli discorsi di Ministn in carica. Anche
lei, onorevole Ministro, ha trovata diverse

accasioni per aSSUiIIlere atteggiamenti criti-

ci e, 'VorI'ei dire megliO', autocritici, sulla ba-

se di ,valutazioni che nel passato. . .

D O M I N E D,o I, Minzstro della marina
mercantile. Non ho che da apprendere in
termini oosì espressi!

A D A M O L I. Però nel passato, da quei
banchi, certe affermazioni che oggi vengono
ricanosciute vere, sono state sistematica-
mente respinte. Queste sono le parole, però
la realtà,eg\regio anorevole Ministro, non è
affatto mutata! E la realtà delle cose è che
nel corso di questi anni il nostro Paese è
sceso dal quarto a'l settimo posto nella scala
delle potenze marinare.

D O M I N E D O I, Ministro della marina
mercantlDe. iCon la Liberia al terzo posto;
ma ne parleremo ancora.

A D A M O L I . La Liberia è al suo 'posto!

D E L U C A L U C A. A Cl'otone la
Capitaneria di porto dispone di lIna ba,rca
a remi!

D O M I N E D O " Ministro della marina
meroantile. Le stiamo potenziando, e sono
lieto di sentirne parlare. Ahbiamo stanziato
mezzo miliardo per questo.
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ADAMOLI

(Ilarità).

Per le barche a remi?

D O M I N E D O " Ministro delta marina
mercantile. IPe)!:'attrezzare Je Capitanerie di
pOlrto!

A D A M O L I È nel corso di questi
anni che la percentuale della flotta italiana,
rispetto 'a quella mondiale, è scesa via via

da'l 5 al 3,80 per cento. E questo processo
negativo sembra debba ancora aggravarsi,
nonostante la depressione già registrata.

L'anno scorso ~ è stato già ricOirdato ~

mentre la flotta mondiale è aumentata an-
cora ,del 4 per cento, e forti percentuali di
aumento hanno registrato alcuni Paesi co-
me la Grecia con il19 per cento, il Giappone
con illO Iper cento, la Germania occidentale
con ,ìl 7 per oento, 1'ItaHa ha registrato un
aumento di appena 34.600 tonnellate lorde,
ossia per una percentuale, davvero irrisoria,
dello 0,60 per cento.

Qualcuno vuoI trovare un correttiva a
questo !ridimensionamento quantitativa in
rapporto alle consistenze mondiali, con i
dati relativi alla età della flotta, che segna~
no un ringiovanimentO' rispetto a qualche
anno fa. Ma anche sotto questo aspetto non
siamo riusciti a mantenere il ritmo di am-
modernamento e di rinnavamento assunto
dalla flotta mondiale.

Non credo sia qui necessario rÌ'peterè i
dati sull'età della flotta italiana IrÌspeHo a
quella mandiale, che del resto si trovano
anche nella relaziane del nostro collega FIo-
rena. On~do sia sufficiente segnalare un
dato estremamente significativo: alla fine
del 1962 il tonnellaggio in disarmo, come
tota:le mondiale, era di 2 milioni e mezzo
di tonnellate; di questo, 280 mila tonnellate
appartenevanO' alla flotta italiana: assia
1'8,32 per cento delle navi in disarma bat-
tono bandiera italiana. Ciò vual dilre che,
mentre la percentuale della flotta itaIiana
è solo del 3,80 per cento rispetto al tatale
mondiale, quando si passa alle navi che più
risentono della lotta competitiva, la percen-
tuale quasi si triplica. È chiaro ~ enOl)

può essere altrimenti ~ ohe l'inferiorità qua~

litativa della nost![a flotta si nflette sul ton~
neHaggio reale che possiamo presentare nel-
la competizione mondiale.

Al discorso della flotta nel SUOI termmi
quantitativi e qualitativi si lega immediata-
mente ,quello dei cantieri, la cui crisi cronica
dovl'ebbe trovare una prima spiegazione nel-
la saturazione, appunto, del mercatO' nazio~
naIe. Ma ciò certamente non è, poichè è di-
ventato ormai chiaro per tutti, fuorchè per
il Governo . . .

D O M I N E D O " Ministro della marina
mercantile. Come no?

A D A M O L I. Non so se lei personal-
mente ~ e me 10 auguro ~ abbia idee più
chiare, È diventato chiaro per tutti, dioevo,
che, se vogliamo tenere il campo dei traffici
mondiali, in un'epoca di profonde trasfor-
mazioni della carta polhica ed economica
del mondo e di grandi innovazioni nella tec-
nica dei trasporti, se non vogliamo vedere
definitivamente declassato il nostro Paese
allrango di una nazione marinara di secon-
do o di terz'ordine, dobbiamo deciderci ad
impostare U1ll programma di costruzioni per
centinaia di migliaia di tonnellate di navi-
glio all'anno. Si è fatto un calcolo secondo
il quale sarebbero necessarie 500.000 tonnel-
late all'anno per dieci anni, per pOJrtare fra
died anni la nostra marina, come quantità
e come qualità, al livello che oggi ha rag-
giunto la marina mondiale.

Ora, un tale programma, che è indispen-
sabile se davvero si vuoI rimanere legati alla
realtà del noswo Paese e del mondo, deve
avere la sua premessa fondamentale nel po-
tenziamento e nel rammodernamento dell'in-
dustria cantieristica. Ed è veramente stmar-
dinario ed incredibile che in questa situazio-
ne, da anni ed ancora adesso, non di poten-
ziamento si 'parli, ma di :ridimensionamento
e addirittura di liquidazione dei cantieri! In
questi anni 9.200 lavoratori del settore can~
tieristico ~ maestranze di alta specializza-
zione ~ sono stati passati ad altre lavora-
zioni o sono stati costretti al'l'emigrazione.
Livorno ha già avuto la sua hrava conver-
sione; così Taranto, così Porto Mal'gherZ!.
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Di Trieste, di La Spezia e di altri cantiui
resta sempl'e , più o meno, misterioso il de~
stino.

D O M I N E D O " Ministro della marin,a
mercantile. Le parlerò di riorganizzazione,
non di ridimensionamento.

A D A M O L I. Sentiremo, su basi con~
crete.

D O M I N E D O " Ministro della marina
mercantile. Concrete!

V OIci ,dailla si:mstna. IFinalmente!

A D A M O L I . Ora, anche per i cantieri
rammodernati, come Monfalcone e Sestri
Ponente, non si è aperta affatto una nuova
prospettiva di sviluppo e di carico di lavoro
adeguati. Gli scali e i bacini si vanno vuo.
t,ando; commesse non ne arrivano; tra pochi
mesi noi dovremo risentire la dolente storia
deUe attese di lavolm, della sospensione, dei
licenziamenti. Ma ecco che puntualmente,
quando cominciano le ,proteste, le agitazioni,
gli ol'dini del giorno dei Comuni, delle Pro-
vincie, ecco che arriva l'annuncio di nuovi
provvedimenti a favore, come si dice, del.
!'industria cantieristica.

Gli anni :passano, piani hon se ne fanno,
non si fanno programmi, occonre sO'lo a1Jten~
dere ohe i'l Ministro di turno annunci che sta
per salire dall'orizzonte oscuro ,la ciclica buo-
na stellaapportatrice di generosi doni. E così
si susseguono le leggi per l'Qrogazione di mi.
liardi che passano come in un condotto at-
traverso i cantieri navali, lasciando in questi
il tempo che trovano, per andaTe a riversarsi
nei conti patrimoniali dei grandi gruppi ar-
matoriali.

Quanti miliardi abbiamo già erogato in
tutti questi anni :per salvart~ ~ tra virgolette

~ i cantieri italiani?

D O M I N E D O " Ministro della marina
mercantile. Agevolare, non salvare!

A D A M O L I. Non abbiamo agevolato
niente PQrchè i teJ:1mini della crisi si ripre~
sentano addirittura più aggravati.

D O M I N E D O " Ministro della marina
mercantile. Immagini che cosa sarebbe stato,
diversamente! Ne parleremo poi a fondo.

A D A M O L I. Laqrisi dei cantieri, ,dopo
tutti questi salvataggi o agevolazioni come
dice lei, si è andata sempre più aggravando.
È difficile fare il conto, è semplre difficile
fare i conti degli oneri che lo Stato, ossia
la collettività è ohiamata a s'OPportare per
sostenere 'le più anomale situazioni che 'ven~
gono create nel nostro Paese. Ma tentando
di far,e qualche contlO e solo partendo daUa
legge n. 522 del 1954 si giunge a cifre im~
pressionanti ohe portano a riflettere sul pe-
so che awebbero potutlO aver,e sune strutture
della nostra economia queste cifre, se fos~
sera state impiegate per una diversa e più
giusta finalità, sempre nel campo dei can~
tieri.

Ecco il discorso delle ({ agevolazioni ». La
legge del 1954, n. 522, ha comporta1to 'Oneri
per 104 milia1rdi e 750 milioni, poi è venuta la
legge del 1961, n. 301, per modificare, aggiun-
gendo nuovi miliardi alla legge del 1954: al~
tri 24 miliaI1di. Poi è venuta la legge n. 318,
che ha prorlOgato la n. 301, nel 1963:
altri 24 miliardi. Intanto abbiamo fatto 'la
legge per il credito navale, che prevede un
contributo in conto interessi di 15 miliardi;
altri oontributi per intel'essi sono previsti
dalla legge n. 522, per un totalle fin m'a ero-
gato o accettato di 5 miliardi e 105 milioni.

D O M I N E D O " Ministro della marina
mercantile. H qredito è tutt'altra cosa.

A D A M O L I. Dieci miliardi sono stati
fissati con la legge famosa sulle demolizioni,
senza parl'alre di tutte le altre esenzioni fi~
scali, tutta una serie talvolta sconosciuta di
agevolazioni di cui godono gli armatori.

In pochi anni, dunque, noi abbiamo eroga~
to ~ queste sono le cose alla luce del soIe ~

oltre 200 miliardi, che sono alla base deHe
nuove grandi fortune di grandi gruppi ar-

matoriali italiani. Dopo la guerra, in Italia

sono nati nuovi gruppi di armatori, che han~

no nomi che una volta erano conosciuti in
altro modo. Essi possiedono tonneNaggi po~
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tenti, superiori a quelli della flotta di Stato:
un solo aI'ma10re, Lauro, oggi ha più navi di
tutta b flotta di Stato.

Ebbene, tutto questo è accaduto, i milia,rdi
a decine e centinaia sono stati spesi, ma i
cantieri non si sono portati su un piano
diverso. Resta il problema del ,divario fra
i costi interni e i costi internazionali. Anche
qui dobbiamo intenderci una volta per sem~
pre, onowevole Ministro. Quali sono i reali
limiti della famosa competitività dei cantie-
ri italiani? Noi dobbiamo ritornare su tali
questioni, che abbiamo già cercato di chia-
rire, sperando di riuscire ad eliminare una
volta per sempre i luoghi comuni sui costi
delle costruzioni navali con i quali si tenta
di coprire una politica lesiva degli interessi
della collettività.

L'onorevole Ministro ha già riconosciuto
alla Camera che il divario fra i costi interni
e i costi internazionali si è ,ridotto dal 33
al 20 per cento. Ma il discorso va approfon-
dito. Qual è la causa di questi maggiori costi
che persistono? Voi sapete che un cantiere
è un'officina di montaggio; il cantiere rice-
ve materiali costruiti da altre fabbriche. Pelr-
tanto i costi di cui risponde il cantiere in
modo diretto sono soltanto quelli della ma-
no d'orpem, oltre ohe dell'organizzazione del
lavoro e della produzione. Ora, nella cos1Jru~
zione di una nave i costi di mano d'opera in~
cidono per il 30 o 36 per cento, secondo che
si tratti di nave da carico o ,di nave passeg-
geri. Un terzo, più o meno, va alla mano
d'opera; il 40-48 per cento va ai materiali;
il 16 peir cento va all'apparato motore. Il
resto comprende oneri per ammortamenti.

Ora, il maggior costo dei nostri cantieri,
rispetto a quelli internazionali, dipende for-
se dalla mano d'opera? Tutti sanno che la

nostra mano d'opera non può essere consi-

derata come il punto delicato delIa situazio-

ne: i sabri dei nostlri lavoratori ~ e basta

leggere le st,atistiche degli organi comunita-

ri ~ sono i più bassi del settore.

D O M I N E n O " Ministro della marina
l11ercantile. Su questo punto le darò dei dati
precisi.

A D A M O L I La ringrazio anticipata-
mente; comunque sono cose già abbastanza
note.

D O M I N E D O " Ministro della marina
mercantile. Sono più bassi nei confronti de-
gli Stati Uniti e della Danimarca...

A D A M O L I. Nel settore del M.E.C.,
anche.

D O M I N E D O', Ministro della marina
mercantile. ... ma nei confronti ,degli altri
Paesi le dovrò dare dei dati precisi.

A D A M O L I. Va bene, sentiremo.
Dicevo, dunque, ohe i salari dei nostri h-

voratori sono i più bassi del settolre, mentre
il rendimento del lavoro, ossia la produtti-
vità ~ come S'pesso voi amate dire ~ è fra

le più alte ed è in aumento. Basti ricordare
che mentre sono stati diminuiti di 9.200 uni-
tà gli organici, il fatturato deUa produzione
cantieristica è fortemente aumentato.

Il ,divario con i costi internazionali trova,
dunque, la sua origine nella malggiore inci-
denza dei materiali per il 10-12 per cento, e
degli apparati motO/ri per il 4-5 per cento.
Ecco che arriviamo a quel 20 per cento di
cui parlava lei, onorevole Ministro. La diffe-
renza, cioè. è nel costo di quei heni che ven-
gono prodotti totalmente nell'ambito del
gruppo I.R.I.

Certo, esistono tuttora esigenze di ram-
J.'r.odffiTIamento tecnico dei cantieri, ma sul
Diano econorpko ci troveremo sempre al pun-
to di partenza se non si affronterà tutta la
catena dei costi, di cui molti 'anelli si trovano
al di fuori del campo dell'industria cantie-
ristica. Ecco il punto centrale; ecco che cosa
significano gli aiuti ai cantieri, quando resta
poi per gll'an parte un processo industriale
ed economico fuori dai cantieri, ma che rim-
balza sui cantieri.

Da chi d1pende tutto questo, se questi co~
sti nascono nell'interno di un sistema con~
trollato dallo Stato? Da chi 'dipende una po-
litica di gruppo se non dalla volontà poli~
tica del Governo? Non è il Governa che con~
trol1a acciaierie, officine meccaniche, motori-
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stiche, cantielri, officine d'allestimento e VIa
via ,fino alla flotta?

Ora, avverrà di nuovo ~ come è sempre

avvenuto da 1O~15 anni a questa parte ~
che ci porterete un provvedimento per elar-
gire altre decine di miliardi agli ajtTIìatori.
È già pronto. Ci farete naturalmente il di-
scorso d~obbligo sulle ragioni profondamente
sociali del provvcedimento e il Parlamento sa-
rà posto di fronte a una specie di ricatto:
o votare i miliardi o licenziare qualche mi-
gliaio !di ope:rai. Ancora una volta, quindi,
non si parlerà di programmi, di piani, an~
cara una volta tutto resterà nel vago e nella

nebbia, per quanto riguar'da l'avvenire del-
l'industria cantieristica italiana, ma ancora
una voha tutto sarà chiaro per gli armatQri
italiani, che hanno sosrpeso le commesse ag-
gravando così la crisi dei cantieri attraverso
una impostazione meditata. Lo stesso Stato
non ha più presentato le commesse eon il
ritmo con cui le doveva nresentare, affiancan-
dosi così agli alrmatori e spingendo in tal
modo verso quella lei2ìge ohe deve dare ad
essi una nuova elargizione di miliardi.

C'è inoltre il grande mistero dei rapporti
con la Commissione economica eUlropea, i
cui termini veri non si 'riescono a conoscere:
addirit,tura non si riesce a sapere se esistanlD

o non esi<;tano deqili im-oe<tni e, se esistono.
quale nè sia la portata, quali i tempi e i modi
di attuazione. Vedremo se a questo riguardo
riusciremo ad ave,re qualche notizia.

Da anni pende sui cantieri italiani la mi-
naccia di ridimensionamento, in seguito alla
cessazione, che avrebbe imposto la Commis-
sione economica europea, di quegli aiuti e
di quelle sovvenzioni che nIDi stessi, con ben
altre finalità evidentemente, siamo i primi a
deprecare. Di fatto, una politica di ridimen-

sionamento ha già iniziato il suo nefasto
corso, ma con un metodo clandestino che di

per sè dimostra che non si ha la coscienza

tranquilla.

Noi abbiamo continuato a ,chiedere invano
inf0l1mazioni precise su ta'le delicata que-

stione che, tra l'a:ltro, gett3 un fa'scio :di luoe
sulla debolezza della nostra situazione nel-

!'interno del Mercato comune europeo.

D O M I N E D O', Ministro della marina
me,rc'antile. Attenda di sape,re, prima!

A D A M O L I. Mi riferisco ad una inter-
rogazione che ho presentato ed alla quale
lei ha risposto. Noi abbiamo risollevato eon
questa interrogazione i'1problema degli im-
pegni assunti e da assumere: il ministro
Dominedò ha risposto con uno stile molto
elegante e con abbondanza di frasi tornite,
come è suo costume, ma senza in realtà ri-
spondere a nulla, e non vorrei ohe anche
questo fosse nel suo costume. Il Ministro
parla di ,documenti di lavoro, di studi, esclu-
de l'aoquisizione di oneri, ossia di impegni
da parte del nostro Governo; con grande
candore vuole svuotare di ogni contenuto
un grave problema che invece esiste, tant'è
vero che nelle stesse relazioni alla Camera
ed al Senato si parla di impegni assunti, e
nessuno ha smentito tali affermazioni.

Del resto, nel n. 25 dell'S aprile 1961 della
Gazzetta Ufficiale della Comunità europea è
appalrso il 'decreto con il quale si dava il
placet ~ bontà sua ~ alla nuova leQ!ge n. 301
per nuovi stanziamenti a favore delle costru-
zioni navali a condizione di effettuare il co-
siddetto risanamento dei cantieri entro il
1964 e eon l'impegno da parte del Governo
italiano di presentare tali pro~rammi entro
6 mesi dall'entrata in vigore della nuova leg-
ge. Il Ministro sembra ignorare tutto questo,
e ciò può denotare !'imbarazzo del Governo a
Iriconoscere l'esistenza di impegni così gravi
assunti al di fuori del Parlamento.

È necessario uscir ,fuori dalle nebbie e dalle
incertezze, occorre finalmente passare dal-
l'improv,visazione. dal cedimento, aHa pro-
grammazione e alla cosuruzione di una orga~
nica piattaforma di sviluppo che dalla flotta
giunga fino ai cantieri. Occorre guardare la
realtà del nostro Paese e del mondo, partire
dalle insufficienze della nostra malrina, dal
prestigio che hanno saputo conquistarsi i
nostri cantieri nella competizione interna~
zion aIe , dagli aspetti nuovi della tecnica del~
le costruzioni navali. Il tempo delle grandi
dimensioni delle navi si è ormai chiuso e va
sui mari, come segno concreto di questi tem~
pi, la petroliera giapponese {(

Nissho~Manl })
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di 130.000 tonnellate. E noi a Genova, nel
nuovo bacino rammodernato, una petroliera,
queUa sovietica recentemente varata, si è ò.o~
vuto costrukla a 11ate: è il bacino nuovo
e non vi entra una nave di 280 metri! I can~
tiejri giapponesi fanno andare per i mari navi
da 130 mila tonnellate!

D O M I N E D O', Ministro della marina
meroantile. Lei dovrebbe vedere il bac ino di
carenaggio di Napoli che è una realtà, quel~
lo di Palermo e gli altri che fanno parte di
un piano generale dei porti adeguato al
traffico e alle dimensioni della flotta man.
diale.

A D A M O L I. Comunque, mentre qui
noi ci attrezziamo per l'aspetto delle dimen.
sioni, è già aperto un altro tempo, quello del.
l'automazione e quello delle grandi specia~
lizzazioni del naviglio. In questo periodo si
sono inoltre precisati i piani di sviluppo della
flotta mondiale in collegamento con raper~
tura di nuove correnti di traffico. Sotto
questo aspetto sarebbe sufficiente considera.
re i piani dell'Unione Sovietica, che si è d~.
mostrata nost,ra ottima committente e 'verso
la quale noi ci siamo dimostrati ottimi co.
struttori. Sono felicissimi i 'dirigenti sovie~
tici di aVt'1f commissionato navi nei nostri
cantieri e attendono grosse iniziative nostre.
Non è un ]l1istpro Der nessuno: i DfOgra1mmi
definiti dall'U.R.S.S. prevedono il passaggio
da 6 milioni di tonnellate a 14 m1lioni e
700 mila tonnellate entro il 1970 e a 29
milioni e 400 mila entro il 1980. Di fronte

a queste cifre ha davvero una colorazionE;
grottesca il gioco grave a cui da qualche an.
no ci siamo dedicati, di sfogliare la marghe~
rita sul chiudere o sul non chiudere ,questo
o quel cantiere. Ma tutti i problemi dell'eco~
nomia marittima hanno talvolta delle _colo~

r::l7ioni, deg:li aspetti palradossali, per ,cui è
difficile cogliere davvero il fondo degli atteg~
;iamenti e quindi delle responsabilità as~
sunte dai Governi di Questi anni. C'è un in~
treccia di scelte politiche di un certo tipo,
ma anche di distacco, di miopia, di assenza

d! esatta valutazione. L'ondata del traffico

"
andata aumentando, è giunta a soml]1erge~

re i nostri porti più impOIrtanti; si sono
posti problemi nuovi nei tempi e nei modi
del carico e dello scarico ,delle merci, sono
mutate le caratteristiche merceologiche dei
tnasporti, dai cal1boni ag'li alii minerali, ai
rottami di ferro; ma tutto questo non ha in~
teressato affatto l'azione del Governo, come
se non riguardasse il nost,ro Paese, bensì

"hissà quale pianeta di chis~à quale sistema
stellare. 'Pesanti errori sono stati compiuti e
si continuano a compier2 nel settore delle
strutture portuali, a pal1tire dalla ricostruzio~
ne dei porti distrutti dalla guerra, quando
tutto venne risolto in chiave di puro e sem~
plice ripristino, senza nessun avvio all'ade~
guamento degli impianti pOirtua'li, alla evo~
luzione già in atto delle costruzioni navali

È venuto poi il tempo delle dispersioni
dei pochi stanziamenti nei bilanci dei lavori
pubblici ai porti più inutili e spesso inventati
dalla fantasia e1ettoralistica di personaggi
che hanno Drantumato in provincialismi e in
municipalismi le poche risorse che i bilanci
dello Stato mettevano a disposizione delle
opere marittime e portuali. La miopi a go~
vernativa è stata davvero sconcertante: neil
1958, quando si reg:i<;trava già in un deoennio,
un aumento del traffico portuale del 164 pelY
cento, un provvedimento per i porti che im-
nortava una spesa di appena 25 miliardi e
750 milioni in tre esprrizi venne ::1CCantoila-
to per la mancata adesione del Ministro rlel
tp<;oro. Oggi siamo nel 1963: dal 1958 al 1962

il traffico è ulteriormente aumentato del 64
Der cento. Dal 1950 ad oggi il traffico in

Italia è aumentato di due volte e mezzo, con
nil ritmo sconosciuto in oQni tempo. Ma ana
fonda, in mare aperto, di fronte al porto di

Genova. ad esempio, come ha vis.to lei, ono~
revole Ministl'O, e come hanno visto i mem~

biri delle Commissioni trasporti e marina
mercantUe- della Camera e del Senato che
hanno ufficialmente visitato nei ,giorni scor.
si 'quel grande emporio marittimo, davanti

al porto di Genova le navi sono costrette-a
mettersi in coda, obbligate a soste anche di
15~20giorni in attesa di un attracco dis'Po~
nibile; così a Vene7.ia, a Savona. È un feno~
meno che si va diffondendo e che 'dimostra
lJIna miopia generale.
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D O M I N E D O " Ministro della marina
mercantile. Perciò, onorevole collega, lei fa
molto bene a denunciare queste cose, così
corne le ho denunciate io stesso alla Camera.
In Iquesto consiste, del re'Sto, la collabora
zione tra Governo e Pa1rlamento. L'incre~
mento enorme del traffico ha generato que~
sto fenomeno; ed ecco la fase nuova che 'si
apre 'con i,l piano generale Idei porti, ohe va
condotto in porto.

A D A M O L I . Ma vede, onorevole Mi~
nistro, il traffico viene a vosl1ro dispetto, no-
nostante :gli oneri, i sopra noli, perchè le
leggi eoonomiche l'impongono. Voi dovete
creare i pOIlti, le at'trezzature. (Interruzione
del Ministro della marina mercantile).

Noi è da dieci 'aIli11iche denunciamo,queste
cose. Siete voi al Governo, se ci fossimo noi

, qualcosa di meglio faremmo.

D O M I N E D O " Ministro della marina
mercantile. Ma questo è uno sbaglio; io vor-
rei la cdllaborazione tira Governo e Parla~
mento, rperohè la produttività è f,rutto della
Nazione.

A D A M O L I. E lei ha la nostra colla~
borazione, 'l'avrà, e g;lido riconfermerò.
OnOlrevole Ministro, sulle banchine dei porti
montagne di merce attendono i ,vagoni che

!llancano. Non vi è solo il problema dei porti,
vi è anche quel,lo della via libera verso stlfade
o verso feflrovie che, di fatto, sono le stesse di
50 anni fa: attorno al POfltO ,di Genova il ~i~
sterna dei collegamenti, soprattutto queIJo
ferroviario, è quello di 50~O anni I~a. lITIqUf'-
sta situazione, che cosa vediamo da Darte dell
Governo? 1;.,0 stanziamento del 1962~63 per
le oDe~e marittime, che è di 5 miliardi e 715
milioni, davvero '",,,sume un si,gnMìcato sol-
tanto simbolico; è la lira che si mette nei

contratti quando si fa finta di voler tener
conto di certe prestazioni. Ma lo strano è

che un tale stanziamento così irrisorio è
stato ridotto. rispetto ,a Qu<-llo deU'<anno pre-
cedente, di 250 milioni. Non è certo IQue<;ta
una riduzione la cui entità meriti una parti-
colare attenzione. Ma è indicativo il fatto
çhe fra tutte le cifre di bilancio si è ritenuto

di dover comprimere proprio quella relativa
alle opere portuali.

È ormai prossimo il traguardo dei 150
milioni di tonnellate di merce che saranno
sbarcate ed imbarcate nei nostri porti. È
certo che arriveremo alle soglie degli anni
settaillta con un tonnellaggio di 200 milioni
di tonnellate. E come ci stiamo preparando,
affinchè tutto questo non si risolva in at1men~
tò di C()lstie in nuovi ,fattori di distorsione e
di squilibrio dell'economia nazionale? Lei
irisponderà certo, anzi lo ha già detto: ci
stiamo preparando col piano nazionale dei
Dorti. Non vogliamo qui insistere sul grave
ritardo; su questo tema ha parlato ill1modo
preciso il collega Vidali. Basti ricordare
quello che è accaduto nel mondo: ohe ad
Anversa si sta ultimando cOonanticipa il pia~
no decennale di ampliamento iniziato nel
1956; che Rotte~dam, un porto che da solo
ha un movimento quasi uguale a quello del~
l'intero sistema portuale italiano, non per
questo è fermo sugli allori dei 100 milioni
di 'tonnellate, ma preved,;: di anldare avanti
e oortamente andrà avanti rapidamente; la
Francia :ha iniziato il t,erzo piano !di ammo~
dernamento; la Germania occidentale ha ap~
prov:ato i'l ISUOnuovo piano quadriennale di
ammodernamento.

La 'prima questiane, dunque, è Quella del-
l'urgenza; una pal1'ola che nap basta più per
definire i termini della situazione, Quando la
crisi dei porti è già esplosa drammaticamen-
te e quando si consideri che si tratta di af-
frontare opere che impongono tempi lunghi
per la 10\l0 realizzazione.

Qui H ,futuro è davvero cominciato, lo ab~
hiamo alle spalle! Eppure le complesse que-
stioni dello sviluppo dei porti sono ancora
da definire, anche solo nei termini generali.
E noi ci auguriamo che l'onorevole Mini~
stro, nella sua Ifeplica, riesca ad eliminare
malti dubbi e a dare una chiara risposta
alle ansiose attese di tutto il mondo vivo
della marineria italiana.

Ma anzitutto come, da chi, sulla base di
quali scelte verrà elaborato il piano nazio~
na'le dei porti?

Il Ministro dèlla marind mercantile aveva
rivendicato le sue prerogative nei confronti
del MinisterQ dei l'avori pubblici al quale,
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secondo la decrepita legge wi porti del 1885,
era a:ttlI'ibuita la competenza in materia.

Ecoo un arltro indice di ritardo. Siamo
ancora regolati con la legge del 1885, una
legge fatta secondo il cliché francese, come
si. usava a quei tempi, quando si attribuivano
ai Lavori pubblici poteri che i Lavori pubbli~
ci non possono e non debbono avere.

D O M I N E D O " Ministro della marina
mercantile. Lei ha completamente ragione.
Del resto sa che l'Inghilterra è regolata an-
cora dalla Magna Charta di sette secoli fa!

A D A M O L I. E allora si continua: co-
me abbiarmo il Codice della navigazione che
è del tempo di Colbert, abbiamo la legge
sui porti che è del tempo di Napoleone!

Noi concordiamo con l'impostazione che
vuoI daire l'onorevole ministro Dominedò,
proprio perchè il piano dei porti sarà vera~
mente tale, ossia sarà una scelta program-
mata, solo se terrà conto, da una parte, dei
irapidi cambiamenti del volto del commer-
cio mondiale e delle caratteristiche che ha
assunto e va assumendo ,la flotta moderna, e
dall'altra dei problemi già esistenti nel Pa<,"
se, 'secondo le linee di sviluppo fissate da
una programmazione democratica.

Ma la via scelta dal Ministro non ci pare
ohe collimi troppo con l'impostazione che
ha voluto dare, poichè con la circolare
n. 2151, che ha per oggetto proprio la ela-
borazione di un piano generale di sviluppo
e di potenziamento dei porti italiani, si fa-
ceva riferimento nientemeno che al Iregola-
mento di questa famosa legge del 1885, un
regolamento che ebbe venti anni di gesta-
zione, allora!

D O M I N E D O' Ministro della marina
mercantile. Mi consenta, senatore Adamoli,
di dare un chiarimento su questo punto, e
sono lieto di darlo ora al Senato pe'lrchè poi
nella mia replica potrei forse non accennar~
ne. Nella circolare, che ha costituito la base
e la fonte di nascita del piano, è stato men-
zionato il regolamento del 1905, che si ri-
collega alla legge del 1885, poichè nel rego-
lamento è posta in evidenza la competenza

del Dicastero della malrina mercantile rispet-
to a quello dei lavori pubblici. Noi abbiamo
adesso realizzato un concerto perfetto, ed è
stato necessario in 'quella fase citare il re-
golamento.

A D A M O L I. Speriamo che questo con-
certo non sia un concerto di musica dode-
carfonica, con tutto il rispetto per gli ama-
tori di tale stile musicale

D O M I N E D O' Ministro della marma
mercantile. Una volta tanto mi creda, quan-
do 'le parlo con semplicità assoluta! Io vengo
a dire la verità.

A D A M O L I . Io le credo, non è che non
le cr:eda; non è questione di buona fede o di
momlismo. Qui si trraHa di scelte, Idi conce-
zioni.

Ora, con questa sua circolare, ,venivano in-
vitati tutti i porti, di ogni categoria e classe,
a presentare l'elenco delle opere da ciascuno
preventivate. Sarebbe interessante conoscere
il totale dei rfinanziamenti richiesti, poichè.
secondo la circolare, tutti i porti, grandi e
piccoli, avrebbero già dovuto rispondere.
Non so se il Ministro si è tolto una tale le'"
gittima curiosità. Credo che, anohe per la~
scialre margrine alla contrattazione che cia-
scun porto ritiene di avere aperto con il
Govcerno ~ lei ha meSlso in mO'to una mac-

china di cui forse non ha -valutato tutti gU
aspetti, perchè ogll1i porto ha aperto la sa-
racinesca a delle spe\I'anze e poi, con la so~
lita concezione che è un po' nel nostro cù~
stume, probabilmente ha pensato di chi.e-
dere (di più, in modo da poter fare poi un po'
di marcia ,indietro ~ io credo, dicevo, che se

lei fa la somma delle richieste che ha avuto
da tutti i porti, secondo il metodo da Ilei
seguito, arriva ad Ulna cifra veram,ente im-
pressionante.

Ma il problema non è tanto di quantità
quanto di metodo. Con l'impostazione data
dalla circolare ministeriale non si arriva ad
un piano, ma si raccolgono una serie di dati.
che possono anche essere utili, ma che per-
mette'lrebbero solo di fare una somma di fi-
nanziamentÌ.
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Con tale impostaziane, inoltre, si sono
messi i porti tutti sullo stesso pia:no e tutto
viene ridotto a progetti di costruzione di
opere, al di fuori di una valutazàone econo-
mica generale del problema. So\lo un orga~
nico piano, concertato ed elaborato in una
chialra visione dei problemi generali ael Pae~
se ed articolato sulla base di piani regionali
ed interreg,ionali, può imporre quell'ordine di
priorità che invoca giustamente il Mini'stro
clella marina mercantile, e può permettere
di affrontare il grosso problema dei finanzia~
menti del piano.

È proprio il Governo di cui lei fa parte
che, muovendosi sulle dilrettrici indicate dal
Governatore della Banca d'Italia, ha ripro-
posto i termini dei pubblici investimenti. Il
piano dei porti arriva quando si parla di ri~
durre il 'piano delle autostrade, di ridurre
perfino quello ferrov,iario, per non parlare
delle prospettive di falcidia nel settore Idelle
partecipazioni statali. È impensabile un fi~
nanziamento per una sommataria di elabora~
ti tecnici, in una situazione come questa, s~
guendo le vostre linee, che noi non accettia~
ma e che combatteremo sempre con maggio~
re decisione. Però voi, che impostate in que~
sto modo la vostra politica econamica, come
credete alla realizzazione di un piano dei
porti, che comporta centinaia e centinaia di
miliardi di investimento, quando avete scel~
to una tale linea? Specialmente se tutto viene
ridotto ad una sommatoria di e'labarati tec~
nici, come è possibile sostenere seriamente
un ,finanziamento di questo tipo?

Ecco, noi crediamo che sia necessario, an~
che per sostenere questo piano, per renderlo
vivo ed immediato, igiunlIelre ad una chiarez~
za completa, programmatica, nel settore del~
l'economia marittima. È qui che il Governo
non ha mai voluto o saputo esprimere idee
chiare; vede, io dico anche «voluto ». Pave
persino che si rifugga dal voJede rioercare ed
esprimere. Come spiegare altrimenti la rilut~
tanza ad or}!anizzare quella Conferenza del
maire, da noi pro'Dosta due anni fa. che a pa~
,role una serie di Ministri ha ritenuto neces~

saria per mettere finalmente a fuoco tutti i
problemi del mare e per trovare il momento
unificatore del famoso « quadriportico », ma

che nei fatti non ha avuto nemmeno l'inizio
di una preprurazione? Quante volte ancora,
e a quanti Ministri ~ non so se ancora a lei

o a chi altro ~ dovremo muovere l'appunto

di nan aver saputo assolvere un compito
che segnerebbe davvero una svolta nella sto-
ria della marineria italiana?

Onorevole Ministro, dovrei completare Jo
esame di questi aspetti dopo aver trattato
della flotta, dei cantieri, dei porti riferendo~
mi ai 'problemi del lavoro. Me ne manca il
tempO'; noi siamo rispettosi degli accordi.
Ed annunciandO', a nome del Gruppo comu~
nista, che assumeremo prossimamente op~
portune iniziative per contribuire a far ade~

guaI'e la condizione dei lavoratolfi del mare
e dei 'porti ai princìpi della Costituzione ed
all'apporto che essi danno alla formazione
del reddito nazionale, voglio qui soltanto, an~
che ad iUustrazione dell'ordine del giorno che
ho presentato insàeme con ahri colleghi, ri~
chiamare la sua attenzione sul profondo di~
sagio che si è creato fra i pensionati 'illarit~
timi. La decorrenza degli ultimi aumenti del~
le loro pensioni risale all!) gennaio 1958; da
allora il costo della vita ha avuto il COll'SOche
tutti sanno; da allora per tutte le categorie
dei pensionati. e non solo per i pensionati,
vi sono stati aumenti. Sono rimasti esclusi
monrio quei vecchi lavoratori, i marittimi,

Del' i ,quali l'età della pensione potrebbe rap-
nresentare finalmente davvero un approdo,
l'aoquisizione piena dei valori della famiglia
dono una vita di vagabondagg"Ìo sui m;:1ri,
se il ,grande divario fra la retribuzione effet~
tiva e il HveNo della Densione ,tipico di tale
categoria, l10n significasse un penoso arre-
tmmento delle condiziani di vita.

Questo Governo, che si è 8<;<;unto sPTie ve~
sponsabilità nei confronti dei lavoratori. non
può chiudere il suo ciclo senza aver compiu~

toquesto elementare atto di lIiustizia. Lei
stesso, onoI'evole Dominedò, pochi !!iolTI1ifa
a Genova ha potuto misurare tutta l'amarez~
za e tutta l'ansia di quegli uomini stanchi.
che senza entusiasmo ritiravano dalle sue
mani quel segno di riconoscimento della 1101'0
lunga fatica nel corso di una cerimorni'a che ,
Durtroppo, ha preso un carattere rituale nel~
la vita del suo Ministero.
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D O M I N E D O' , Ministro della marina
mercantile. È stata sempre bella, per la ve~
.rità!

A D A M O L I . Sempre umana, ma avrà
colto il significato di quei silenzi e la man~
canza di so11fÌso nel momento in cui si dava
a questi vecchi lavoratori, con la faccia bru~
ciata dal sole e daJla salsedine, una medaglia
a riconoscimento per quel che avevano fatto.
Ma non si dà a costoro il giusto riconosci~
mento: non è demagogia, è realtà umana.

D O M I N E D O " Ministr'O dd'la marina
mercantile. Poichè ha accennato ad una gran~
ae cerimonia aHa quale pactecipammo insie~
me e che riguardava il premio ad Ulna 'Vita di
lavoro dobbiamo sottolineare il significato
di ade~ione e di plauso che l'assemblea cal-
dissimamente ci dette e sottolineare il calore
e la letizia che leggevo nei volti mentre davo
la medaglia d'oro. Con questo non escludo
.::he problemi gravi ci siano, e per primo quel~
lo deNe pensioni. Sono il primo a dirIo.

A D A M O L I. Tutti qm'.',ti lavoratori, nel
momento in cui ritiravano la medaglia, le
hanno detto: pensi aUe pensioni!

D O d'v'!T NE ,D O' Ministro della mari1'Va

mercantile. Qualcuno, e sono lietissimo di
dirIo pubb1icament,e.

A D A M O L I . Tutti i discorsi sulla di-
sponibilità di fondi sono incomprensibili a
chi si vede isolato di fironte a tutte le altre
categorie. Diventa persino provocatorio dire
proprio a questi lavoratori: per voi non ci
sono '~ollldi, quando per tutte le a-ltre catego.
:rie il problema delle pensioni è stato in qual~
che modo affrontato, non dico risolto, ma co-
munque mandato avanti. Il Governo poi deve
trovare, come sempre sa trovare quando ha
la volontà politica, i mezzi necessaJ1Ì.

Questa è la risposta che non attendo io,
ma migliaia di vecchi lavoratQri del mare.

Onorevole MÌ!nistro, onorevoli colleghi, an-
che quest'anno non è stato consentito, per la
tirannia del tempo, nè al nostro Gruppo, nè
agli altri Gruppi, nè a110 stesso relatqre svi~

luppare come sarebbe stato necessario il di~
battito intorno al problema del mare che
tanto appassiona e tanto peso ha nell'econo~
mia nazionale, anche se di ciò non vi è ancora
di£fusa coscienza. Ci siamo sforzati ugual~
mente di portare un contributo, il più pOSisi~
bile vailido, e ci preme afferma,re che svilup-
peremo ancora di più il no~tro impegno c la
nostra iniziativa e cercheI'emo pazientemen~
te tutti i punti di incontro con le forze politi~
che democratiche, affinchè 8i creino le mi-
gliori condizioni per il successo di una paci~
fica battaglia di progresso nei nostri porti,
nei nostri cantieri, sul nostro mare e su tutti
i mari del mondo. (Vivi applausi dall'estre;/fla
sinistra. Congratulazioni).

P RES I D E N T E. E iscritto a parlare
il senatore' Angrisani. Ne ha facoltà.

A N G R I S A N I . Onorevole Ministro,
onorevoli colleghi, è la seconda volta che
prendo la parola sulla ,relazione al bilancio
della Marina mercantile. Pertanto, rÌifacendo~
mi a 'quanto già ebbi a dire, e alla luoe
dei successivi avvenimenti, penso di limitar~
mi a considerare pochi arg:omenti che. però,
ritengo formino l'impostazione deIIa vita di
un importante settore dell'economia nazio.
naIe. In molte occasioni diciamo e sentiamo
diJre, seconc1o le reminiscenze scolastiche, che
siamo un Paese di altissime tradizioni mari~
nare e che 13 nostra vita dipende dal mare.
PU1rtTOO'UOperò dobbiamo ri,onoscere che in
tutte le circo<;tanze in cui noi parJamentalri
"i;:>mo Òhiamati a prendere vantag:giosi prov~
verHmenti per la vita economica nazionale,

"iamo semnre maR"çriormente inclini a g:uar~
dare con occhio pi1'1 benevolo agIi altri set~
tori che non a auello marittimo. ra.gione per
cui ,auelIe limitate decisioni che per esso
prendiamo 'Seguono sempre le altre. come se
la Marina mercantile fosse una ,fi,glia c;nuria.
mentre dovrebbe eSSf:r~ la figlia prediletta.

Quando osserviamo che nel 1962 il movi~
mento di merci via mare è stato di 80 miIio~
ni di tonnellate contro i 10 via terra, travia.
ma valida conferma al fatto che la nostra
vita dipende dal mare E non a caso l'ono~
revole Leone, intervenendo recentemente al-
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l'inauguraziane della nuava sede del Mini~
stero della marina mercantile, ebbe a rileva~
re nmportanza che la Marina meroantile ha
nella 'virta di agni Paese quale elemento es~
senziale per il sOpiravvivcr~ dell'industria e
dei traffici.

Con tali presupposti, non possiamo fare
altro che chiedere per il Ministero della ma~
rina mercantile il riconoscimento dell'impor~
tanza che naturalmente gli spetta, riconosci~
mento che deve iniziélire col convogliare alle
dipendenze deI Ministero medesimo tutte
quelle attività che hanno alla base motivi di
vita marinara e che sono tuttora alle dipen~
denze di altri Ministeri.

Passando a trattare della politica marinara
del nostro Paese, mi sofferm~rò molto bre~
vemente sui seguenti punti fondamentali, fa~
~endo tesoro del dirbattito che si è svolto nel~

l'altro ramo del Parlamento: gente di mare,
potenziamento della flotta, cantieri navali,
piccola proprietà mal'inélira, porti, ed infine

~ è la parte che maggiormente interessa il
mio intervento ~ previdenza e assistenza

marinara.

Parlando della gente di mélire, non si può
ignorare l'uomo che rende efficiente la nave,
cioè il marinaio. Ebbene ~ e nessuno me
ne voglia per questo rilievo ~ di questo oscu~

ro lavoratore non si parla quasi mai nelle
trelazioni ufficiali o negli interventi. Ho cre~
duto perciò opportuno parlarne all'inizio del
mio intervento per rivolgere a quanti dal
mare traggono la ragione deHa loro es'isten~
za ~ e siamo tutti noi italiani ~ l'esOtrtazio~

ne a 'tenere nella debita considerazione la
opera del marinaio, in modo che i giovani
siano allettati ad intraprendere tale profes~
sione, se si vuole evitare che sotto la baDldie~
ra italiana navighi fra non molto gente rac~
cogliticcia, con conseguenze facili ad immagi~
nélire.

<Da qualche anno il nostro potenzia<le è
fermo ai 5 milioni di tonnellate lorde, men~
tre, come dissi nel mio inter'ven10 di due an~
ni or sono,dovrremmo raggiungere i dieci mi~
lioni di tonnellate, da 'ripa,ftirsi ,fra il nostro
fabbisogno ed H servizio all'estero. La pro~
grammazione di tale potenziale non può av~
venire ohe seguendo i concetti espressi da

lei, 'Onorevole Ministro, rispondendo, alla Ca~
mera del deputati, agli interventi che aveva~
no avuto luoga in tale sedL'.

Ma perchè lei, 'Onorevole Ministro, possa
darci al più presto la flotta cui aspiriamo,
è oipportuno che tutt,i noi sosteniamo la ne~
cessità di ottenere per il Ministero deHa 'ma~
Irina mercantile uno stanziamento pari a
queJli che vengono dati per altri settori che,
pur non procurando all'economia nazionale
ed all'erario utÌl1i diretti in mIsura pari a
quelli che procura il settore della Marina
mercantile, ricevono migliaia di miliardi,
mentre p~r la Marina mercantile sono stan~
ziati appena 71 miliardi con i quali bisognerà
provvedere, flra l'altro, alle costruzioni por~
1uali ed ai cantieri.

Vengo ora ai cantieri navali. È un proble~
ma questo che, inquadrandosi nell'interesse
del M.E.C., pone i Gaverni comunitari ad un
esame di tutti i fattori connessi all'industria
cantieriSltica, non ultimo quello sociale, per
regolare i costi produttivi ai fini competitivi.
Indubbiamente quello dell'impostazione red~
ditizia del cantiere néWale è un prohlema di
non facile soluzione, dato che il cantiere na~
vale, nell'inteI1esse nazionale, deve essel'e
aperto anche quando non lavora. A questo
proposito debbo ripetere quanto dislsi nel 'Plre~
cedente intervento, che cioè penso che do~
",rebbe farsi strada anche per detta industria
il concetto di ridimensionamento multilate~
rale éliCCOltoJin diversi settori :industriali, per
OUI il cantiere navale dovrebbe costruire an~
che la nave.

Piccolla proprietà marinara. Le difficoltà
creditizie per l'industria navale, dato il va~
lore della nave, 'Sono molto rilevanti, specie
nei periodi attuali, per cui l'industria dell'~r~
mamento logicamente ne risente. Indubbia~
mente i provvedimenti creditizi adottati dal
Governo hanno avuto la ,loro efficacia, ma
per costituire il patrimonio navale di cui ab~
biamo bisogno penso che avremmo necessità
di porti, di disponibilità di fondi e di un siste~
ma di intervento più immediato. Inoltre, al
fine di potenziare il piccolo armamento e il
settore della pesoa, ahe hanno tradizioni ina-
lienabili nel nostro Paese, penso che anche
in questi settori risponderebbe bene la crea~
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zione di quella piccola proprietà, così come
fu istituita per il contadin,o.

Porti. È ormai di dominio pubblico la si~
tuazione dei nostri porti in ordine alle nuo~
ve esigenze del traffico. È ugualmente a co~
noscenza di noi tutti il lavoro che sta svol~
gendo il ministro Dominedò per risolv~re
detto problema, che è uno dei più fopti e
complessi dal punto di vicsta della tecnica,
per quanto ,riguarda l'aprrmestamento delle
opere in rapporto alle esigenze del continuo
progredire della tecnica navale, e dal punto
di vista dell'economia per quanto riguarda
l',enorme Ispes.a che non ha mezzi di rivalsa.

Debbo esprimere la mIa piena solidarietà
al concetto espresso dall'onarevole Ministro
nel rivendicéiire al suo Ministero la compe-
tenza primaria nella valutazione e nella scel~
ta delle opere portuali. Nell'altro mio inter~
vento alla Camera dei deputati ebbi a trat~
tare l'argomento con più dettaglio, dimo~
stI1ando la necessità, per la MajYil1'a mercan~
tile, di avere un proprio servizio del Genio
dvHe, così come la Marina militare; oggi ne
sattolineo la indispensabilità al lume dell'ap-
pelsantita situazione.

P,revidenza e assistenza marinara. Ecco
l'argomento che più mi sta a cuore e per il
quale principalmente ha valuto prendere la
parola. Fui nell'altro ramo del Parlamento
firmata/rio, insieme ad altri coHeghi, della
prima propO'sta di legge dell' onorevole Sara~
gat, presentata il 25 maggiO' 1961, sull'unifi~
cazione degli enti previdenziali ed assi~ten-
ziali nel settore marittimo. Ebbi mO'do allara
di constatare la stata di arreuratezza in cui
si trava la previdenza della gente di mare nei
con:fronti del trattàmenta usata alle altre ca-
tegorie di lavoratari. Infatti, ment,re le pen-
sioni dei marittimi sono restate ancorate al
1958, i pensionati dell'assicurazione obbliga-
toria invalidità e vecohiaia hanno ottenuta
i seguenti aumenti: il 20 per cento in base
all'articO'lo 6 delJa 'legge 20 febbraiO' 1958,
n. 55; il 30 per cento in base all'artico'lo 1
deHa legge 12 agO'sta 1962, n. 1338.

I pensionati marittimi hannO' invece be~
neficiata della sola pravvidenza stabilita dal~
la legge del 12 ottobre 1960, n. 1183, che,
come è noto, non aumentò di fatto le pen-
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sioni in essere alla data dello gennaiO' 1958,
ma si limitò a concedere l'aumenta del 12
per centO' delle competenze medie appravate
dalla legge 25 luglio 1952, n. 915. Sta di fat~

tO', però, che tale limitaziane determinò per
tal uni pensionatI l'aumenta delle pensionI
percepite, mentre per moltI altri non fu pos~
sibile oonoedere alcun migliorramento peT~
chè il trattamento che percepivano risulta-
va superiare a queltla che sarebbe derivata
daHa legge n. 1138. Da quanto detto, nasce
spontanea il desiderio assillante della gente
di ma,re di vedere risalita ìl suo problema
previdenziale, il cui trattamento è inadegua~

tO' ai sacrifici deHa vHa che e'ssa conduce. E
ne fan fede lIe numerose interrogazioni 'avan~
zate in questi ultimi tempI, interragazioni
che confermano la mia osservaziane sullo
stata di arretratezza del sistema e sopra:ttut~

tO' sulla inspiegabile subordinaziane dei ma~
rittimi alle altre oategarie di lavoratori, men~
tre furonO' propria i marinai ad avere un
trattamento previdenziale, unica per allara,
ben 63 anni prima degli altri, assia nel 1861.
Le interrogazioni cui mi ,riferisco reclamanO'
l'aumenta delle attua'li pensioni e, se non
vado errata, le risposte a dette interlrogazio-
ni diconO' che, cO'n tutta la buO'na volontà di
interessamento, non si può accedere a tale
richiesta per il deficit di 15 miliardi della
Cassa di plievidenza marina'~'a e per l'impas-
f>ibilità di aumentare ancar,,! Il peso dei con-
tributi, a meno che non intervenga lo Stato.

Esaminando il primo dei mddetti punti, è
giocoforza che mi rifaccia alle note esplica~
tive compilate per la prima legge dall'onare-
vale Saragat e ripetute nella seconda. In es~
se è precisato che in tale deficit sono com-
presi: 2 miliardi e 400 milioni di interessi
passivi per anticipazioni ricevute dallo

I.N.P.S., ,ente amminis,tratore della Cassa di
previdenza marinara, per cui non ci spie-
ghiamo l' astinazione a non voler sganciare
la previdenza marinara da Idetto IstitutO' che
non dà nessun beneficio e si limita a fare

la semplice figura di ammmistlratare ban~
chi ere ; 3 milia;rdi riguardanti l'onere per
la assistenza ai pensionati marittimi, onere
al quale avrebbe dovuto provvedersi con
un aumento dei contributi: per tale inosser-
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vanza, ha dovuto rimediare la Cassa di pre~
videnza marinara coi propri fondi, mentre
per le altre categorie, ad esempio per gli ar~
tigiani, lo Stato vi concorre in base alla leg~
ge 27 febbraio 1963, n. 260; 11 miliardi di
contributo dello Stato per abbuoni e servi~
zi militari.

Passando poi all'impossibilità di concede~
re l'aumento del 50 per cento sulle attuali
pensioni, dato ai pensionati dell'assicura~
zione obbligatoria, per mancanza di fondi,
penso che sia necessario, per noi par1amen~
tari, fare un esame di coscienza per ricono-
scere ai marittimi un writto finora loro ne-
gato per una capziosa, sfavorevole interpre-
tlazione data alla legge 3 aprile 1952, n. 218,
per cui lo Stato concorre col 25 per cento
dell'onere della pensione. Facendo un cal-
colo approssimato dell'ammontare di tale
cont,ributo su 107 miliardi di importo delle
pensioni liquida t'e dal 1952 a,I 1963, vediamo
che se fosse stata applicata ai marittimi la
suddetta legge, la Cassia di previdenza mari-
nara avrebbe incassato ben 27 milial1di e og~
gi non avrebbe il deficit denunziato. E per-
ciò, stabilito assiomaticamwte il diritto a
benetfÌciare di tale concorso, ben s'intende
dal 1952, ne consegue l'altm diritto agli in~
teressi petr mancato pagamento, il cui im-
porto approssimativo sarebbe di 7 miliardi
i qua'li, naturalmente, porterebbero la dispo~
nibilità finanziaria del1a Cassa di previidenza
marinara 'a ben 34 miliardi i quali Gonsen~
t~rebbero di sanare il deficit di 15 miliardi
e di concedere l'aumento del 50 per cento
delleattua'li pensioni che, sulla base di quel-
le liquidate nel 1962 con tre anni Idi arre-
trati, ammontevebbe a 19 1l1iliardi.

Passando ora all'assicurazione malattia
affidata a'Ue tre Casse marHtime, si osserva
che, pur governate dà una legge a carattere
nazionale, esse a causa della loro auto~
nomia hanno un comportamento differente

l'una dall'altra, per cui si osserva una di~
sparità di trattamento e di costi invece di
un unico trattamento e di un unico costo.
Dal che è nata nel 1961 la proposta di legge
dell' onorevole Saragat per l'unificazione de~
gli enti previdenziali in principio ricordata.
Proporre oggi la creazione di una quarta

Cassa per la Sicilia, signilfica non avere ap~
profondito il problema nei sui molteplici
aspetti, da ,quello psicologico, ÌJnquanto l'uni~
ficazione riflette un'antioa aspirazione della
gente di mare, 'a quello economico che è
evidente ed è inutile quindi approfondire.

I motivi ispiratQri della creazione ,dell'ente
unico sono stati ampiamente HIustrati dalle
relazioni alle due proposte e dalla stampa,
per cui posso anche astenermi dal tratltarli,
tanto più che essi sono stati 'espressi effi~
cacemente e condivisi, nell'altro ramo del
PaI11amento, nella relazione dell'onO/revole
Di Capua, al quale invio un sentito gmzie
per l'adesione alla nostr8 t{:si che, se realiz~
;z;ata con i suoi presupposti nel'la proposta
di 1egge dell'onorevole Saragat, non idarà
akuna preoccupazione di instabilità finan~
ziaria, in quanto nessuna ,gestione, ad ecce~
zione di quella della previdenza, denuncia
disavanzi. E poichè per la previdenza la siste~
mazione del bilancio av,verrà con l'e s'tensione
ai marittimi dei benefici deJla legge 4 aprile
1952, n. 218, come precedentemente indicato,
è ovvio dire che pertanto sono fugate tutte
le preoccupazioni.

Come per la :previdenza, anche per l'assi-

I
curazione malattia la gente di mare ha su-
bìto un maltrattamento, benchè fosse stata
l'aDltesignana di tale fOj1'ma di assicurazione
che le era 'stataconcessa fin dal secolo scor~
so a ragione della peculiarità del suo lavoro.
Sta di fatto, però, che mentre per gli arti-
giani lo Stato concorre con un contributo
annuo di 1.500 lke PeJf ciascun artigiano e
per ciascun familiare assistibile e con un con~
tributo fisso, che per gli esercizi 1956~1963
hanno dato un gettito di 24 miliardi, per i
marittimi che, came abbiamo detto, 'S'Ono
stati gli antesignani !di tutte le leggi sociali
di cui oggi benefici ano tutti i lavoratori, nes~
sun concorso rè stato dato mai 'per legge e
da nessun Governo.

Se finora su tale incongruenza non si è
fatta parola, non è detto che nessuno se ne
possa interessare. E poichè dalla gennaio
le Casse marittime dovranno sopportare an~
cara l'onere dell'assistenza sanitaria ai ma~
rittimi pensionati, penso che sia dovere di
noi parlamentari intervenire per Ifar ottene~
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re ai marittimi lo stesso trat'tamenta canoes~
sa agli artigiani in attivita di servizia eon le
leggi 29 dicembre 1956, n. 1533, 10 febbraio
1961, n. 77, 12 agasta 1962, n. 1339, e agili
artigiani pensianati con la legge 27 febbraio
1963, n. 270.

PertantO' inviti ama H Ministera della ma~
rina mercantile e l'anarevole Ministra ad
avanzare qualche prapasta lelativa a questa
argamentO'; e siama sicuri che Vejrrema arscal~
tati, a giudICare dall'interesse che -il mi~
mstra Dominedò pane alla saluziane del
problemi che rirguardana il manda del la~
vara marinara.

Onarevali calleghi, anarevale Ministra,
nel ringraziarvi della cartese attenziane pre~
stata a quanta espasta, termino sallecitan~
da il vastra autarevale interessamenta al
patenziamenta della Marina mercantile, che
è l'ambasciatrice di tutte ie virtù delle na~
stre genti. i(Appla'usi dial ,c,entro~sinistta).

P RES I D E N T E. È iscritta a parla~
re il senatare Macaggi. Ne ha facaltà.

M A C A G G I. Onarevale Presidente,
anarevole Ministro, anorevoli colleghi, la ti~
rannia del tempO', che maggiarmente ci ca~
stwinge aHa brevità nella discussiane Idei bi~
lanci che ancara restana alnastra esame, ci
abbliga ad 'essere sommari anche di f'POnte
al bilancia della Marina mercantile, che pu~
re, nella malteplicità dei suai capitali e per
l'importanza di agITluna di essi per un ,pae~
se came il nastra che sul mare trava tanta
sviluppa di lavara e dal traffica marinara
trae tanta ricchezza per la sua econamia,
richiederebbe un'indagine, da parte di agnu~
na di nai, di maggiar campletezza.

La stessa anarevale relatare si è travata
di fronte alla necessità di una espasiziane
sammaria e nan ha nascasta il sua disagia
nel daver limitare qualche sua più ampia
trattaziane ai prablemi che principalmente
si dibattana nel campa dell'attività del Mini~
stera della marina mercanile, augurandasi,
a chiusura della sua relaziane, di essere riu~
scita in una esposiziane, per quanta breve

~ così è scritto ~, sufficientemente chiara

dei prablemi stessi.

Debba dargli atto che alla chiarezza ha
saputa unire una visiane sinteticamente
campleta della materia in esame, casì da
praspettarla nel mada più utile ed efficace
alla nastra cansideraziane.

Chiarificatrice, intanta, l'espasiziane sui
problemi amministrativi, ed abiettivi e ca~
raggiosi i suai rilievi sulle deficienze di maW
fandamentali stanziamernti, inevitabili d'altra
parte, se si tenga canta del fatta che la spesa
camplessiva, per un bilancia di tanta im~
partanza per la nastr'a econamia, è cantenuta
in 55.373.000.000, can un aumenta, rispetta
alle previsiani 1962..,63, dri 29.573.000.000, ma
sempre in misUrra esrigua ;;: ben 100ntana dal
patejr far frante ai bisagni della vita ma~
rinara delnastra Paese e quindi alJe esigen~
ze del Ministera che la regala nei malteplIci
suai settari, sia pure con il cancarsa di altri
Dicasteri.

Le deficienze che aggi si riscantrana e per
le quaÌi si cerca di carrere ai ripari di fron~
te alla cancarrenza straniera, in una cam~
petiziane che agni giarna si fa più aperta e
per nai più preaccupante anche in ragiane
dei nastri recenti accardi internazianali eu~
ropei, sana il risultata di trappa lunghe il~
lusiani sulla passibilità di trascurare, sen~
za gl'avi conseguenze, sul piana dei finanzia~
menti, un settare di lavara che è invece di
primissima rilieva per un Paese came il na~
stra, che svalge sul mare, per la sua stessa
canfiguraziane, gran parte delle sue attività.
Bene ha fatta pertanta l'anarevale relatare
Flarena a denunciare le più gravi deficien~
ze che attendana rapida rimedia, a camincia~
re da quelle degli argamci del personale
il quale, se ha finara rispasta, nei limiti del~
le sue passibilità e can sacrifici che devano
essere qui pubblicamente riconasciuti, ad un
lavora sempre più gravoso in ragia ne delle
deficienze numeriche degli organici stessi,
nan può essere in tal mado ulteriarmente
sacrificata, se non can grave danno special~
mente dell'amministraziane periferica, chia~
mata a compiti numerosi e quanta mai gra~
vasi. Occarrerà pertanta cansiderare seria~
mente, anorevale Ministra, cal patenziamen~
ta dei ruali arganici, la passibilità di affrire
migIiori attrattive ecanamiche e di carriera

I1;
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in questo settore della nostra Amministra~
zione, onde non persistano anche in futufw il
grave fenomeno dei concorsi pressochè de~
serti e, ciò che è altrettanto grave, la fuga
dei migliori dagli uffici dipendenti dal Mini~
stero; fenomeno mortificante e non esclusi~
vo, purtroppo, del suo Dicastero.

L'onorevole relatore ha riportato qualche
esempio ammonitore al riguardo di cui bi~
sognerà tener conto, in particolare nel set~
tore degli arruolamenti volontari nel corpo
equipaggi e nella formazione scolastica pro~
fes5!lonale, 'verso la quale occorre avviare,
anche con opportuna propaganda, i giovani
che possono essere interessati alla carriera
marittima. Ed è ovvio che a tale scopo do~
vranno esser conservate anzitutto le relative
scuole di avviamento, in particolare deroga
alla legge sulla scuola media unica; deroga
che, a conforto dell'onorevole relatore, di~
chiaratosi al riguardo, e giustamente, preoc~
cupato, potrà essere sostenuta, e credo con
probabi:lità di successo, in base alle propo~
ste della Commissione nazionale di indagi~
ne sulla scuola, la quale, in una prima sin~
tesi dei risultati raggiunti, ha fra l'altro am~
messo, per l'istruzione tecnica professiona~
le, l'istituzione di scuole professionali bien~
nali successive alla scuola media unica, per
la fOI1mazione di lavoratori qualificati, tra
le quali potrebbero essere comprese tali in~
dispensabili scuole, ed in particolare quelle
dell'Ente nazionale per l'educazione mari~
nara.

È indubbio che fondi adeguati dovranno
però esser messi a disposizione di tali istitu~
ti, data anche la necessità di aggiornare le
loro attrezzature agli odierni progressi scien~
tifici e strumentali, così che non debba la~
mentarsi, ad esempio, quella carenza in Ita~
lia di scuole radar che l'onorevole \relato~
re ha segnalato giustamente e che in verità
non è oggi più ammissibile.

Tra i settori nei quali più particolarmen~
te si fanno sentire le deficienze di persona~
le e di attrezzature stanno indubbiamente

quelli del demanio e dei porti; argomenti
dei quali mi occuperò in questo intervento,

sia per la loro importanza generale, anche
in ordine alle larghe competenze del Ministe~

ro della marina meI1cantile, sia perchè al~
cuni fra i problemi che ne emergono interes~
sano direttamente, specie in questo momen~
to, la regione ligure e la città di Genova, che
qui ho l'onore di r:a:ppresentare. Regione ric~
ca di spiagge ed arenili, che ne costitui1scono
fonti di ricchezza per le attrattive turistiche
e balneari che li caratterizzano; porti che,
nelle loro varie destinazioni funzionali e nel~
le specifiche attrezzature, costituiscono gran
parte dei più attivi empori marittimi nazio~
nali, gangli vitali dei nostri ,traffici, attorno
ai quali pulsano attività industriali di pri~
missimo piano. Gli uni e gli altri, pertanto,
campi di larga occupazione di maestranze
specializzate, alla cui tutela, e in primis al~
la tutela delle cui fonti di lavoro, deyono ri~
volgersi le attenzioni del Governo e le no~
stre, onde mai abbia a decadere uno fra i
nostri più tradizionali primati quale quello
del lavoro sul mare e per il mare, nel quale
la gente ligare, dai primordi della sua sto~
ria ad oggi, ha sempre avuto un posto premi~
nente, Tlivolto ieri alla potenza e ricchezza
delJa Repubblica dei Fieschi, dei Grimaldi
e dei Doria, oggi alla prosperità e al progres~
so della più grande Repubblica di tutti gli
italiani.

È per questo che, quale rappresentante in
quest'a[ta Assemblea della città marinajra di
Genova, intervengo nella discussione di que~
sto bilancio, anche per sottolineare alcune
delle più vive ed attuali esigenze di Genova,
delle sue spiagge, del suo porto, con le sue
strutture ed infrastrutture, e dei lavoratori
marittimi. Questioni più intimamente col~
legate alla vita della città e del suo hinter~
land; problemi che, per la loro importanza
ed estensione, costretti, come saranno, nei
limiti di tempo a mia disposizione, non po~
tranno trattarsi senza anàare incontro a
lacune, per il cui compenso faccio affida~
mento sulla diretta conoscenza che l' onore~

vale ministro Domineldò ha .già dimostrato di
avere dei problemi marittimi della Liguria
e di Genova ave, proprio in questi giorni,
l'ablbiamo seguito, -contemporaneamente ai
parlamentari del Senato e della Camera dei
deputati componenti le Commissioni perma~
nenti interessate a questi problemi, in una
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visita agli impianti partuali ed industriali
della città e in simpatici cantatti con i la~
varatari del mare e particalarmente can i
vecchi pensianati marittimi. Visite e contatti
che hanno, certamente arriochita le cana~
scenze sue e degli anarevali calleghi che

vi' hanno, partecipata, sui problemi viltali che
si agitano, attualmente a Genava e in Li~
guria.

Prima di affrontare però il prablema di
più attuaLe interesse, che è quella del parta
e della sua funzianalità, e prima inaltre di
prendere in cansideraziane alcune questiani
attinenti al persanale addetta ai traffici ma~
rittimi, che è in attesa di un più viva inte~

l'essamenta del Gaverna a certi suai anno---
si prablemi, mi sia permessa un accenna ad
alcuni argamenti di interesse generale per
tutta il Paese, anche se l1iguardano in mado
particalare le esigenze della papalaziane del~
la riviera ligure. Intenda riferirmi al proble~
ma attinente alle spiagge e agli arenili, ar~
gamenta che interessa quindi i beni dema~
niali, che assumono, particolare impartanza
sia per l'incrementa che hanno, avuta re~
centemente, tanta a fini industriali che tu~
ristici balneari, sia per il canseguente au~
menta del gettita delle entrate emriali per
canani demani ali marittimi e tasse relative.

Questa sviluppa delle attività e dei servi~
zi connessi, che sta assumendo, praporzioni
natevalissime, anche per i nuavi indirizzi
turistÌici balneari che stanno, valarizzanda
malte delle migliari zane castiere cantinen~
tali e insulari del nostro Paese (basti accen~
nare al'la Sal1degna e alla Calabria) e stan~
no, canquistanda un pubblica per nai dl par~
ticalare interesse ecanamica, impane per
altra una tempestiva e seria cansideraziane
dei problemi che ne derivano, di ordine am~
ministrativa e di altra natura.

La stessa applicaziane delle :1.arme del Ca~
dice e del R~golamenta della navigazione
che, come è nata, regalano, la materia, esige

armai una migliare canascenza innanzi tutta

del patrimania demaniale castiera. specie
per quanta cancerne i suai canfini la cui at~

tuale incertezza. in ordine aJle disposizioni
previste dagli articoli 54 e 1161 del Codice
di navigazione, sta alla base di incertezze ed
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abusi che nan raramente si verificano, in ma~
teria. Un censimento delle cancessiani in at~
to, e dei dkitti ormai aoquisiti da terzi sa~

l'ebbe a nostro avvisa utilissimo, sia per la
lairD conoscenza, sia per 1'acquisiziane di in~
dirizzi futuri che riteniamo sarebbe appor~
tuno uniformare a scanso di contrasvanti de"
liberazioni e in vista deiHe sempre più fre~
quenti richieste di concessioni.

Siamo anche qui in una materia >la quale,
se veramente si vuole giungere a quella au~
spicata moralizzazione del costume ammini~
strativo che oggi è all'attenzione di tutti i
tittadini italiani, occorre sia chiaramente
regolata in una rigida applicaziane di nor~
me ben definite, tenendo innanzitutto conta
deTinteresse collettivo, ohe impone inaltre
una sallecita, aggiarnata il'Ìvalutaziane dei
beni demaniali marittimi, dei quali in que~
sto momento ci occupiamo, nonchè delle san~
zioni previste dall'articolo 1161 del Codice
di navigazione, ormai ridotte a funzioni di
spaventapasseri, incapaci dl frenare mohi
abusi e aI'bìtl'i sulle coste del nastro Paese.

D O M I N E D O ' , Ministro della mari~

na mercantile. Qui cade il discorso sulla mia
ultima circolare in cui questi criteri vengono
ribaditi con estrema ~ credo ~ chiarezza
circostanziata.

M A C A G G I. La ringrazio di queste as~
slcurazioni. So che disposizioni sono in cor~
so al riguardo anche per quanto concelrne
quella unità di indirizzo nella concessione
e nell'applicazione dei canoni che poc'an~
zi è stata invacata, e me ne rallegro; ma ri~
tenga occorra aggiornare le stesse norme le~
gislative le quali non sono andate esenti da
quel processo di invecchiamento che in al~
iri campi ha reso necessaria una revisione
dei cadici, alla quaIe lodevalmente si pane
mano da parte dei competenti Dicasteri, e
sarà molto utile sviluppare quei rapporti di
collaborazione con le competenti Sov,rinten~
àenzeed entli locali ohe meglio passano, tu~
telare gli interessi pubblici di natura funzio~
llale, paesaggistica ed est(;rica, che troppo
spesso si vedono ancor oggi manomessi da
audaci iniziative private concomitanti a
molto dlscutibili concessioni ed utilizzazioni
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di beni demaniali marittimi, in particolare
rapporto ad iniziative tunstiche balneari. E
poichè la discussione mi porta sul terreno
del turismo balneare marittimo. sul cui gran~
de interesse per il nostro Paese, data l'esten~
sione delle sue spiagge e la sviluppo che tale
attività ha preso e continuamente incremen~
ta, non è il caso di insistere, mi permetta,
'Onorevole Ministro, di raccamandare alla
sua sempre attenta cura un problema che a
me, anche perchè medica, appare di prima~
ria impartanza satta il sua aspetta igienico,
ma che, esaminato con una visiane più lar~
ga, quale si addice a nai legislatari, assume
anche un aspetta d'indubbia importanza per
i suai riflessi ecanamici, che nan sano po--
chi riè di lieve mamenta. Direi anzi che pas~
sana essere decisivi per lo sviluppa del na~
stra turisma balneare.

Mi riferisco agli inquinamenti delle na~
stre acque 'marine, intesi nel sensa più com~
prensiva del termine, che vanna dagli inqui~
namenti da fagne a quelli da idrocarburi e
nafta, questi ultimi particalarrmente dannO'si
al buan nome delle nastre stazioni balneari

ed anche delle spiagge più rinomate. Nan che
ci si debba preaccupare del pericala, farse
sbandierato a' fine intimidatorio fuari luaga,
di far ritarna da certe nastre spiagge can in
carpa quella misteriO'sa spinta metaplastica
tissurale nella quale si individua una causa
del cancrO', che nella fattispecie dovrebbe E:S~
sere canseguenza di cantatti balneari can
idracarburi cancerageni, quali il benzapire~
ne, a dell'essersi nutriti can pesci a mallu~

schi pescati in acque inquinate da nafta, es~
senda stata dimastrata in questi elementi la
presenza di tale sastanza canceragena. Ben
altre e più serie, evidentemente, sana le cau~
se del cancra da prendersi in cansideraziane.

Ma è un fatta che inquinamenti 'Organici

di acque marine balneari partati a determi~
nate cancentraziani, malgrada i pateri' bat~
ter1cidi dell'acqua marina e dei raggi sala~
ri, passana dar luaga a malattie infettive del~
l'apparata digerente, casì come il cantatta
con la nafta può dar luaga a malattie clÌta~
nee che di fatta sana state riscantrate, came
le predette infeziani intestinali, in reduci da
spiagge natoriamente inquinate. Nè vatra~

scurat.o il fatta, di notevale impartanza sat~
to l'aspetta ecanamica di interesse del Mi~
nistera della marina mercantile in 'Ordine
alla proteziane della pesca, che gli inquina~
menti da nafta sana dannasi anche alla vita
e alla ripraduziane dei pesci e dei malluschi,
e quindi al patrimania ittico, di fattç> pra~
fandamente impaverita laddave l'inasservan~
za del divieta deHa scaricù di nafta satta
costa dalle navi si verifica cnn una maggiare
frequenza" in dispregio del1e Canvenzioni di
Landra.

È facIle figurarsi le giuste reazioni di quei
nastri 'Ospiti che, scesi da Albiane, dalla Ger-
mania, dalla Svizzera, dall'Olanda con i loro
ramantki ricardi delle azzurre e limpide
acque del mafe italiano, cantate da Lord
Byron e da Gaethe, escano dai l'Oro tuffi nel
Tirrena a nell'Adriatica inzaccherati e deb~
bana sattaparsi a lavaggi con salventi pri~
ma di rivestire i propri indumenti.

Se nan vogliama assistere aHa fuga dalle
nastre spiagge ~ e le statistiche liguri della

stagiane 1963 già danna qualche indizia al~
larmante per questa ed altri mativi, quali
le difficaltà vi arie ~ accarre, anarevale Mi~

nistra, pravvedere in tempa e can severità,

'Onde le leggi che al riguarda esistana venga~
n'O 'Osservate e vengana intanta pasti in cpe~
l'a quei mezzi maderni di depuraziane super~
fìciale e profanda delle acque che in qualche
sede, peraltra limitatamente alle acque par~
tuali, venga n'O usati can risultati saddisfa~
centi.

La vigilanza, che in base alla circalare 28
navembre 1962 è stata demandata al riguar~
da alle Capitanelie, per quanta riguarda l'al:-~
mamenl0 e i de'positi partuali di ali minera~
li, per ridurre l'inquinamenta delle acque

partuali e di quelle della fascia di mare 'ca~

stiera entra le 50 miglia, se veramente eser~

citata al di fuari dei parti, come è applica~
ta, almena per quanta ha ,constatata nel par~

to di Genova, nelle acque partuali interne,
oggi rìpulite anche mediante l'instaJlaziane

di recettari dei residui idracarburati che le
navi~cisterne sana 'Obbligate a versarvi, pa~

trebbe can ogni probabilità risalvere il pra~
blema.
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Sappiamo però che purtroppo alle accre~
sciute attività demani ali e alle nuove esi~
genze che si prospettano per il futuro non
si può e non si potrà far fronte con il troppo
limitato personale oggi a disposizione in ta~
le settore nè con i finanziamenti troppo esi~
gui che anche il bilancio 1963~1964 prevede,
con i 14 milioni e 200 mila lire per le spese
ordinarie e i 3 milioni per le straordinarie.
Ma bisognerà pure che ad un tale stato de~
ficitario si trovi rimedio se non si voglia
che un patrimonio di tanto valore quale
quello demanialc si avvii a trascuratezze esi~
ziali.

Ed ora, dopo le spiagge, veniamo allo spi~
naso problema dei porti, che non è possibi~
le, ovviamente, affrontare nel suo comples~
so in questa sede, ma al quale dev'essere or~
mai rivolta la nostra massima attenzione, in
modo utile a porre ,rimedio alle conseguen~
ze di una troppo prolungata inadeguata con~
siderazione di problemi di così vitale inte~
resse per il nostro Paese, la cui stessa strut~
tura geografica, con i suoi 8.310 chilometri
di fascia costiera, e i cui problemi del traffi~
co interno e con le isole e dell'intenso traffico
internazionale e transoceanico. oggi condi~
zionato al rapido aumento dei rapporti com~
merciali con quei Paesi che con i porti ita~
Hani trovano convenienza o necessità di rap~
porti e collegamenti conseguenti anche ad
esigenze di mercato sorgenti da interessi po~
litici associativi a prevalente fine economi~
co, sono tutte condizioni che impongono
adeguati aggiornamenti strutturali e funzio~
nali dei nostri porti.

Ed è per questi complessi motivi, onore~
vale Ministro, che, a nostro avviso, non è più
possibile oggi limitarci ad una visione fram~
mentaria del problema, ma occorre che que~
sto sia studiato nel suo complesso e venga~
no rapidamente affrontati, in uno sviluppo
per necessità di cose graduale di un piano
generale, i provvedimenti più urgenti. se~
guendo criteri di priorità riferiti all'impor~
tanza dei singoli porti, alle loro attuali esi~
genze sul piano dell'interesse nazionale e al~
lo stato delle loro attuali strutture ed attrez~
zature.

È chiaro che, seguendo concetti di tal fat~
ta, si renderà possibile que1,la visione unita~

ria dei problemi portuali italiani che noi
del Gruppo socialista auspichiamo, rifiutan~
do cioè quegli atteggiamenti concorrenziali
che possono trovare spiegazione in interessi
controproducenti sul piano dei vantaggi col~
lettivi nazionali, ai quali deve, a nostro avvi~
so, mirare oggi l'azione del Governo in questo
settore della sua politica.

Non ci nascondiamo naturalmente, nella
situazione politica e parlamentare in cui og~
gi ci troviamo, la inopportunità di chiamare
il Governo attualmente in carica alla diret~
ta responsabilità di attuazione di un piano
generale di sviluppo e di potenziamento dei
porti italiani, quale l'onorevole ministro Do~
mine dò ha peraltro predisposto con la nota
circolare del15 luglio 1963, n. 2151. per la
costituzione di una base essenziale di pro~
grammazione ~ come egli stesso ha affer~
mato ~ in una materia la cui incidenza nei
riguardi di tutte le attività economiche del
Paese assume carattere assolutamente prio~
ritario.

Prendiamo atto con soddisfazione di que~
sti apprezzamenti e intendimenti del1'onore~
vale Ministro, certi del suo int~ressamento,
di cui ha dato prova con le personali sue vi~
site ai principali porti nazionali e, per quan~
to riguarda il porto di Genova, con quegli
scambi di idee avuti con noi parlamenta,rÌ
genovesi e che furono uno fra gli ultimi im~
pegni, e il più sentito, del nostro compianto
capo gruppo senatore Barbareschi. Siamo
grati all'onorevole Ministro per queste pre~
se di posizione e per quest' opera di prepara~
zione che sarà comunque utilissima per. il
prossimo Governo che, comunque composto,
non potrà non riportare in primissimo pia~
no, di fronte alla gravità dell'attuale nostra

. situazione, il problema dello sviluppo e del
potenziamento dei porti italiani.

È infatti la stessa prosperità economica
nazionale che al riguardo è in gioco, se sono
vere, come purtroppo sono, le risultanze del~
la recente Most'fa dei /porti, cibe hanno djmo~
strato come i porti italiani siano ormai in~
vecchiati e lenti, così da non poter sostene~
re la concorrenza di altri grandi scali euro~
pei per difetto di spazi per gli impianti e
della stessa recettività, per difetto di :reti fer~
roviarie interne, di banchine e di mezzi mec~
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canici di sollevamento, di strade per i colle~
gamenti con l'hinterland e con le regioni e
provincie viciniori, per non dire dei contri~
buti finanziari statali che, generosi in altri
Paesi ove da tempo sono stati valorizzati i
porti quali cardini della economia nazionale,
sono tuttora concessi col contagocce in Ita~
lia, ove l'esempio di Genova è molto eloquen~
te. Basti considerare eh;; al ConsOlrzio au~
tonomo del suo porto, il primo in ordine di
importanza e redditività (il 30 per cento del
movimento italiano con l'estero passa per il
porto genovese, il quale conferisce oltre un
centinaio di miliardi all'anno allo Stato a
titolo di esazione), ad un Consorzio di pri~
maria importanza, quindi, che funziona, co~
me tutti gli enti autonomi, quale delegata~
ria dello Stato al quale passa i redditi del~
le attività portuali espressi sotto forma di
apporti fiscali, è stato assegnato fino al 1962
un contributo statale annuo di 4 milioni di
lire, ora elevato (sulla carta per il momento)
a 100 milioni. Cifre irrisorie, come si vede,
le quali dimostrano !'incomprensione fino
ad oggi dimostrata dallo Stato nei confron~
ti di problemi pure fondamentali per il pro~
prio sviluppo commerciale ed economico,
quali quelli portuali; incomprensione emer~
gente d'altra parte da constatazioni di di~
versa natura, con le risultanze negative, in
fatto di competitività dei nostri porti con i
porti stranieri, che oggi destano allarme ed
hanno già fatto scendere i nostri maggiori
empori portuali, ivi compreso il porto di
Genova, di qualche gradino neJla graduato~
ria dei porti europei e mediterranei.

L'importanza dei traffici marittimi nella
nostra economia non è stata sufficientemen~
te valutata e l'arretramento dei nostri por~

ti ne è indice eloquente. Non vi è perciò altro
tempo da perdere: Stato e Governo devono

bruciare ora le tappe se non vogliamo, noi

'popolo marinaro, trovarci nella ssia di altre
Nazioni di noi più p-revidenti in politica di

tanta importanza economica. Non si posso~

no affrontare problemi di tali dimensioni con
crheri ristretti oggi che ~ come anche un

recente convegno della SezlOne italiana del~

la Camera di oommeroio internazionale ha
rilevato ~ l'organizzazione regionale e mon~

,diale dei trasporti e delle comunicazioni, in
primis di quelli marittimi, riportata alle
esigenze dei Paesi sviluppati e dei Paesi in
fase di iniziale sviluppo ed espansione, im~
pone interdipendenza e cooperazione all'in~
terno e all'esterno dei mercati regionali e
cooperazione internazionale sul piano della
produzione e del commercio dei prodotti di
base, con concetti operativi di jnterdipenden~
za miranti ad un equilibrio, PlTodotto di col~
laborazione economica multilaterale, ed al
superamento di quelle tendenze nazionali~
stiche sempre pronte alla ripresa che abbia~
ma visto del resto recentemente riaffacciar~
si, 'con deprecabiH risuhati inibitori, anohe in
seno alla Comunità economica europea.

Questi giusti principi d'interdipendenza
economica e commerciale tra Nazioni e Con~
tinenti, che avranno indubbiamènte prospet~
tive di grande sviluppo se gli accordi inter~
nazionali di pacificazione saranno consoli~
dati fino a offrire all'umanità sicurezza di
pace e di lavoro, è peraltro evidente che da~
ranno luogo ad esigenze di sviluppo e di per~
fezionamento di tutti i mezzi di comunica~
zione e impianti di recezione e spedizione di
merci e quindi degli impianti portuali, tra i
quali si aprirà una concorrenza anche più
viva e dura di quanto attualmente non sia.
L'economicità funzionale, dipendente nei
porti essenzialmente dall'ammodernamento
e dalla ricchezza degli impianti oltre che dal~
lo spazio di manovra e recettività di navi~
glio, avrà un ruolo di primissimo ordine in
questa gara, che sarà vinta dal, Paese che me~
glio avrà provveduto, anche sul piano delle
previsioni e quindi di tempestivi provvedi~
menti aH 'aggiornamento delle st'rutture e,
ove accorrano, delle infrastrutture por~
tuaLi.

È precisamente in ordine a questi proble~
mi che le nostre gravi preoccupazioni trova~
no conferma nell'attuale nostra situazione
portuale, specie se raffrontata a quella di
scali europei in più diretto rapporto concor~
renziale con i nostd porti. Rotterdam, per
esempio, si avvia a 100 milioni di tonnellate
annue di merce; Anversa ai 41 milioni e mez~
zo; Amburgo e Ma'rsiglia ai 26 miJioni; Geno~
va ha toccato quasi i 28 milIoni nel 1962 e po~
trà forse superare quest'anno i 30 milioni di
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tonnellate di merci sbarcate o Imbarcate, se
si Hene conto che nel primo semestre del
1963 il traffico ha raggiunto i 15.110.773 di
tonnellate, rispetto ai 13.459.424 del primo
semestre del 1962, con un aumento quindi
del 12,3 per cento, con un movim~nto di sbar~
co di tonnellate 13.211.935, contro 11.696.535
del semestre corrispondente del 1962 (au~
mento del 13 per cento) e movimento di im~
barca (limitato, come del resto è caratteri~
stica del porto di Genova, nei confronti di
quello di sbarco, sempre di gran lunga su~
periore) di tonnellate 1.89i8.;83,8, contro ton~
nellate 1.762.889, con un incremento cioè del
7,7 per cento rispetto al primo semestre del~

l'anno precedente. L'afflusso di navi e di
merci a Genova è ancora aumentato nel me~
se di luglio del corrente anno con impegno
giornaliero di 73 navi in operazioni commer-
ciali e movimento di navi in arrivo di 869
unità, per tonnellate 2.723.697 di stazza net-
ta, ad un livello cioè di punta massima fino
ad oggi non raggiunto.

Da rilevarsi inoltre il notevole incremento
del traffico svizzero che, avviato al porto di
Genova nell'immediato dopo guerra per !'im-
praticabilità della via fluviale del Reno e
la distruzione delle vie di comunicazione in
Germania, pur con il naturale decremento
successivo dovuto alla ripresa di quelle vie
dirette di traffico elvetico nonchè ad inizia-
tive di scali concorrenti e ad erro'ri anche dei
nostri operatori e delle nostre autorità, ha
mantenuto il contatto col porto di Genova
ed è salito dalle 380.299 tonnellate del pri~
ma semestre del 1962 a 757.426 tonnellate
del primo semestre del 1963, con avvio di
combustibili liquidi in Svizzera nello stesso
periodo del 1963 per 675.002 tonnellate nei
confronti delle 272.164 del primo semestre
del 1962.

L'intensità del traffico con la Svizzera, che
qui ricordo quale aspetto della vitalità del
nostwo massimo emporio portuale malgrado
le sue indiscutibili attuali deficienze strut~
turali e infrastrutturali, ha anzi consigliato
al Consorzio autonomo del porto, alla Ca-
mera di commercio; alle Associazioni arma-
toriali, un'iniziativa della quale anche il Go~
verno dovrà forse tenesr conto: doè la costi-

tuzione in territorio elvetlco di due centri di
smistamento in regime di deposito franco,
nei quali verranno raccolte le merci desti-
nate al iporto di Genova e da esso provenien-
ti, centri che saranno probabilmente ubicati
sulle linee del Gottardo e del Sempione e
mediante i quali, in circa 12 ore, 12 merce
sbarcata a Genova potrà arrivare a de..;tina~
zione con risp3irmio di giornate per il traf~
fico con i continenti meridionali e per gli
scambi svizzeri col Levante, col Continente
africano, con l'Asia, l'Oceania, il Sud e il
Centro America. Iniziativa dunque che tende
a fare dell'emporio ligure il porto naturale
della Svizzera e a dar luogo a una nuova si~
tuazione nei con£ronti della concorrenza bel~
ga e olandese e della concorrenza tedesca.

Queste notizie, confortanti sotto illrigluar~
do della massa sempre crescente di movi-
mento del porto di Genova, non possono far~
ci tacere i gravissimi inconvenienti che
accompagnano tale afflusso di navi e di mer~
ci, tali per cui già vi è tendenza a dirotta~
menti che mirano ad evitare le lunghe soste
fuoni ideI pO'rto per !'insufficienza di recetti~
vità e di banchine, la lentezza delle opera~
zioni di sbarco per la vetustà e scarsità delle
attrezzature nei confronti delle nuove esi-
genze, la lentezza inoltre del trasferimento
dei c3irichi destinati all'entroterra iper l'in~
sufficienza di mezzi ferroviari e particolar-
mente per le deficienze viarie verso la pia~
nura padana e verso il Piemonte. Tutti in~
convenienti che hanno portato alla lamen-
tata imposizione di sopra~noli per i carichi
diifetti a Genova, ai diroitmnenti su Rotter~
dam e su Marsiglia e in conclusione ,a quel
declassamento del nostro grande porto ri~
sipetto ad altri empori stranieri, che non si
arresterà ovviamente se il porto di Genova,
con tempestivi provvedimenti di finanzia,
mento, non s3irà messo in grado di miglio~
rare la propria funzionalità e di rispondere
alle nuove e sempre crescenti esigenze del
suo traffico.

Genova, onorevole Ministro, non chiede
contributi a fondo perduto rpoichè quanto lo
Stato potrà e vOlITà investire nel suo porto
sarà dato nell'interesse collettivo nazionale,
innanzitutto, e porterà a maggiori entrate
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per l'erogatore, conseguenti all'intensificazio~
ne dei traffici.

Le tenaci iniziative dei genovesi, inoltre,
che stanno conquistando al mare palmo per
palmo, e lei l'ha visto, le alree per l'espan-
sione del loro porto come hanno strappato
al mar,e le piste per il nuovo aeroporto, gli
spiazzi e le fondamenta per la loro Fiera del
mare, per i magni1fici iPa"azzi dei Congressi e
dello Sport, meritano oggi la più selria con.
siderazione delle loro istanze per dare nuove
possibilità di vita al porto che rè, sÌ, dei ge.
novesi, ma è pure massimo ganglia vitale
dell'economia del Paese. Sarebbe d'altra par~
te assurda mortificazione delle iniziative di
Genova non valersi, sia pure nell'ambito del
piano general,e dei porti italiani, di quanto
le Autorità locali hanno già approntato al~
l'uopo con progetti concreti, lungamente
ponderati, e particolarmente con quel pi,aHo
regolatore del porto di Genova, recentemen.
te elabOjrato da apposita Commissione, pm..
sieduta dal professar Capocaccia, che impe.
gnerebbe un finanziamento complessivo di 70
miliardi, frazionabili in un primo contributo
di 40 miliardi per opere da compiersi nei
primi cinque anni e in un secondo di 30
miliardi per lavO/ri differibili ad un secondo
quinquennio. Piano aperto, comunque, che
consente cioè ulteriori espansioni, che spe~
riamo possa essere inserito integralmente
nel« piano azzurro )}, 'peraltro con la dovu.
ta considerazione di quei giusti Qriteri di
priorità che riteniamo indispensabile ven.
gano adottati in considerazione delle urgenti
esigenze di un emporio di importanza pri.
maria, ripeto, nell'econo.mia nazionale.

Vi è d'altra parte da tener conto del pro~
blema dei mezzi meccanici, il cui aggio.rna-
mento richiederà ingentissimi finanziamenti,
e di un problema essenziale nel campo delle
infrastrutture, che maggiormente incidono
oggi sul complesso delle difficoltà fiunzionali
del porto di Genova, cioè del problema delle
comunicazioni teIlrestri tra il porto e l'en.
troterra.

Oggi ~ per dirla in breve ~ il no.stro
massimo porto è strozzato nelle vie di af~
flusso e di deflusso delle merci, per l'insuffi~
cienza delle sue comunicazioni con l'interno.

Un certo quale paJrziale rimedio si è tro~
vato, per lo smaltimento dei carichi oleosi,
con oleodotti in via di sviluppo; ma per
tutte le altre merci il problema dello stroz-
zamento resta, si aggra'va di giorno in gior-
no e si farà ancor più pesante se non si
cOirrerà in tempo ai ripari, prima che i pro-
getti di sviluppo e potenziamento della ca-
pacità recettiva ddlo scalo siano realizzati.

Poco e troppo lentamente si è fatto in
questi ultimi anni per adeguare ferrovie ~

comprese quelle interne portuali ~ e strade
ai progressi del traffico pO/rtuale. Le merci,
oltre a difficoltà di sbarco, incontrano per-
tanto, a Genova, anche insormontabili dif-
5coltà di smaltimento, le ,guaIi concorrono
in tal modo al penoso spettacolo delle 30-
40 navi in attesa per intere giornate nello
avamporto, con ,relativo aumento dei costÌ,
ed al costante intasamento stradale da parte
di autocarri e autobotti, poichè non tutti i
prodotti ~ come ad esempio gli oli combu.

stibili ed altri raffinati ~ possono usufmire
degli oleodotti, per il frazionamento dei ca-
richi e la molteplicità delle loro destina-
zioni.

C'è da chied~rsi come verrà smaltito il
traffico ferrO'viariO' e st[adale nel prossimo
futuro, quando il movimento ferroviario e
camionistico con il retroterra, ,rapportato ai
previsti 30 milioni di tonnellate del traffico
POIrtuale, dovrà smaltire almeno 15 milioni
di tonnellate.

Dato lo scarso ausilio delle ferrovie ~

le cui già all'origine disgraziate cO'ndizioni,
aggravate dal tempo, son'o a tutti note ~

sarà il traffico stradale a sentirne più pesan-
temente le conseguenze, se non si provvederà
tempestivamente a rendere più razionale, ca.
pace e rapido il sistema viario di comunica~
zioni tra Genova e l'entr;oterlra.

Molte furono le esitazioni e molti gli er-
rori del passato, con il risultato che O'ggi
balza agli occhi di tutti: la Genova~Savona
praticamente interrotta ai suoi due estremi,
in una fase di ultimazionè che procede a tre
chilometlri all'anno; la via Aurelia pressochè
inutilizzabile per i trasporti commerciali da.
to l'intasamento turistico e la sua struttura' ,
la camionabile Genova~Serravalle il lento,
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procedere del cui raddoppio g3ireggia con
quello della costruzione della Genova~Prà e
Albissola~Savona; la stasi nelle decisioni per
fare della statale 45, che costituirebbe un uti~
lissimo « scarico» del traffico su ,Piacenza,
Cremona, Mantova, Brescia eccetera, un di-
retto secondo mezzo di comunicaziDne ve!rso
la pianura padana e l'arco alpino; il man~
cato collegamento, fino ad oggi, cOon Ovada
mediante una nuova arteria stradale della
quale pure esi5te da tempo il progetto. Que~
ste ed altre gravi trascuratezze e deficienze
di visione dei più vitali proKemi nel futuro
sono le cause di una situazione giunta Plres~
sDchè al limite estremo della tollerabilità e
che, se ulteriormente mantenuta, ridurrà la
funzione di Genova a quella di un porto re~
gionale o, al massimo, interregionale e farà
salire i costi delle nostre industwie alle stel~
le, tanto più oggi ch'esse tendono, per ne-
cessità di cose, a portarsi nelle ZDne tran~
sappenniniche dell'hinterland genovese. So,
onorevole Minist,ro, che, toccando questi ta~
sti dolorosi, si coinvolgono nell'appello ~

il che non può essere trasourato ~ i bilanci

di altri Dicasteri, in particolare di quello
dei L'avori pubblici. Ma poichè ,la produttività
dei porti è direttamente condiziDnata dalla
esistenza di adeguate vie di comunicazione
cOonl'entroterra, pena la loro. paralisi, e Ge~
nova lo è, per la sua struttura, più di altri,
sDPlrattutto più dei grandi porti stranieri,
che col suo sono. oggi in diretta concorren~
za, faccio appello alla sua piena compren~
sione dell'eccezionale gravità di questi pro~
blemi, perchè, sulla base di accordi intermi~
nisteriali e di opportuni ed utili coordina~

menti nello sviluppo prossimo dei piani di
rispettiva competenza, gli olrgani ministeria~

li più direttamente responsabili provvedano
tempestivamente ad evitare che il nostro
maggior pDrto, orgoglio di GenDva e della
Nazione, debba vedere inaridire le fDnti di

lavoro e di ricchezza propria e del nostro
Paese a causa di imprevidenze e grettezze
che il Paese stesso non potrebbe domani non
condannare severamente.

PDche parole, per finire, dopo aver tanto
parlato di strutture, di in£rastrutture, di na~
vi, di banchine, di strade, su questiDni più

intimamente umane, attinenti al bilancio in
esame. Le condizioni di lavoro del personale
marittimo, e in particolare navigante, meri~
terebbero invero ampia considerazione, palr-
ticolarmente da parte di chi vi parla, me-
dico, interessato da lungo tempo ai proble~
mi della medicina del lavoro e della patolo-
gia dei marittimi. Ma devo. oggi risparmiar~
1m, e risparmiare a voi, onof'elvoli collelghi,
un discorso in materia che, se ad~guatamen~
te sviluppato, mi manterrebbe troppo lonta~
no dalla fine di questo mio intervento, che
certamente l'onorevDle Presidente e la vostra
pazienza ormai reclamano.

Vorrei sDlo rkordaJ:1e al riguardo che il
lavoro portual'e e lil,lavDro a bordo delle navi
offrono particolare interesse alla patologia,
cosicchè molteplici problemi di carattere
19ienico~sanitalrio e medico-legale si prospet~
tana in materia, da quelli dell'idoneità fisica
della gente di mare, il cui accertamento do
v1rebbe essere, a mio avviso, anche più scru~
pOlloso di quanto oggi non sia ~ e qui ven~
gono in ballo le tre Casse marittime .di cui
fu l£ìattoqualche cenno poco,fa ~ fino a quelli
dell'igiene le derll'abitabilità degli alloggi di
bordo, per non dire dei prDblemi infortuni~.
stici, complicati dalla sommadetà degli ac~

certamenti raccohi nei libri di bordo e, nei
oasi mortali, da insufficiente raocolta di ele.
menti tecnici e medico~lega]i o, peggio, daHc
depJ:1ecabili sepolture in mare, che ancoro..
oggi sono in uso...

D O M I N E D O', Ministro. della marina
mercantile. Sarà presentato prossimamente
un disegno di legge in proposito.

M A C A G G l . La lringrazio: è veramen~
Deun' onta per un Paese civile come il nostro
che i marinai morti in navigazione vengano
gettati ai pesci, e tutto per non avere a bor~
do una cella frigorifera. Basterebbe questo
in un piroscafo, per riportare almen01e sal~
me ai pa~enti. Dicevo, dunque, che i
p:mblemi infortunistici sono complicati an-
che da queste deprecabili sepolture in mare,
tuttora in uso nel caso di morti in naviga~
zione, così che si creano non raramente dlftÌ.
coltà per il proseguimento del'le p)ratiche in-
fortunistiche ed una esatta impostazione e
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conclusione delle pratiche as~,icurative, a par~
te il lato umano ed affettivo della questione
sul quale è ,superfluo ogni commento. Questo
dico per la mia lunga esperienza in mater'ia;
proprio nei miei Irapporti professionali con
~e Casse marittime, ho visto sorgere mohe
oompMcate oontroveI1S\ie per mancanza di da~
ti positivi, peI1chè i cadaveri erano scomparsi
in mare.

P,er chiudere queste com"iderazioni di or~

dine assicurativo e previdenziale, mi permet
ta l'onorevoLe rebtore, al quale h'O riIVOltO
in precedenza melritate lodi, che io rilevi la
ecoessiva brevità con cui ha trattato nella
sua esposizione, che ha inteso avere Wl ca~
I1atuere informativa sulle più attuali e inte-
ressanti questioni, un problema che da tem-
pa, ma particol1armente in questi giorni, è
agitato dai marit,timi d'Italia: 'Ossia queHo
deUe pensioni della gente di mare, problema
ormai matura, che dovrebbe essere affron-
tata decisamente per rendere giustizia ad
una categoria di lavoratori la quale, preci~
samente per i disagi ed i sacrifici che carat-
terizzana il perioda della vita attiva sul ma-
re, dovrebbe av,ere un trattamento quanto
mena ugualle a queUa degU altri lavoratori
italiani. Purtroppo così nOIl è (ed abbiamo
sentita poco fa 1'onorevole Angrisani espor'Ci
i ,suoi rilievi in proposito) e mentre i pen~
sionati in base aill'aslsicuI1azione generale 'Ob~
bligatoria di invalidità e y;eochiaia hanno usu-
fruita per la legge 27 gennaia 1958 di UP
aumenta delle loro pensioni del20 per cento,
più il 30 per cento con Ila legge 12 agosto
1962, n. 1338, con quell'elevazione dei min~
mi che ha portata a misure meno irrisorie
le pensioni :a basso livello, i pensionati ma-
rittimi hanna beneficiata solo della legge 12
'Ottobre 1960 che di fatto, come è già stato
rilevata, non aumentò per altra le pensiani
quali erano 'allo gennaia 1958, ma permise
solo Il'aumenta del 12 per cento delle corm~
petelllze medie previste dalla l,egge 25 luglio
1952, n. 915, con la conseguenza che, mentre
per alcune pensioni si ebbe realmente un
aumento, nella maggior parte dei casi questo
non poteva verificarsi data che il tm1tamen-
to già in auto risultava superiore a quello
dedvante daUa legge n. 1183, talchè, all'at~

tO' pratico, dallo agosto 1952 non è stato ot~

tenuta per i pensionati marittimi alcun mi~
gliQramento, a differenza di ciò che è avve~
nut'o per laltre oategorie di lavoratani.

Per questo, e sarebbe atto di giustizia lo
ascoltarle e pravvedere con rapidità specie
per i vecchi marinai, le categorie interessate
chiedonO' l'aumenta immediato delle pensio~
ni di almena 8 decimi deLLe effettive retri~
buzioni di bo.rda, possib:iJlmente con tempe~
stiva erogazione di un accanta per le f,este
natalizie, e comunque l'aumento del 30 per
cent'O già accordata ai pensionati del~
l'I.N.P.S. oon decorrenza dallo ,luglia 1962.
Chiedono ina1tue provvedimenti legislativi
per avere UIJ1avera e prQpria riforma deUa
previdenza marÌinara che tenga conto delle
oaratteristiche del lora lalVoro, che abolisca
il sistema del~e competenze medief-conven~
zionali, modifichi le basi di contribuzione e
il computo delle pensioni in rapport'O alle
eff,eUive retribuzioni di bordo, introduca
l'automaticO' adeguamentQ delle pensioni al
costo delllla vita, elimini infine le ingiuste
sperequazioni per Ie quali tuttora, a parità
di anni di servizio, di categoria e grado, s'O~
n'O corrisposte pensioni disuguaU.

Si tratta di aspirazioni che hannO' avuto
il riconascimento di Iegittimità, fina dal
1958, da parte del Consiglio nazionale della
economia e del 1avoro, iJ quale ha all'che
indicata le possibili vi,e di fmanziamento dei
maggiori oneri, per i quali Ilon si può far
conto sQltanta sulla deficitaria Cassa per
la previdenza marinara. Sono le vie alle
quali aneor oggi si appelilano i vecchi m:-t~
rittimi, sempre ,in attesa di provvedimenti
dhe ,li sollevino finalmente dalle angustie eco-
nomiche veramente g)ravi, anche per l'avve~
nuto 'aumentO' del costa de:Ua vita, specie per
le categorie di bassa forza.

Si tratta, in base alle proposte del Sinda~
cato nazianale pensionati deUa pI'levidenza
marinara, di un nuovo contributo stI'laoI1di~
nario alla Cassa di pI1evidenza che tenga
cont'O dei periodi di servizia militare non
caperti da contribuzionee del £atta che an~
che L~pensioni dei <superstiti dei marittimi
m'Orti in guerra gravana oggi sugli 'Oneri
della Cassa; si tratta di aumentare il con~
tributo ordinaria 'annua da 1.700 a 2.500 mi~

.liOll1i,come già proposto al Ministm del te--



IV LegislaturaSenato della Repubblica ~ 2713 ~

17 o.TTaBRE 196353a SEDUTA (antimerid.) ASSEMBLEA ~ REsacaNTa STENaGRAFICa

sara dai campetenti Dicasteri o in misura
maggiare come propasto dall'ordine del gior~
na presentato dal callega senatore Giancane
e da me sottascritto; si tratta di estendere
alnche ai marittimi le provvidenze già attuate
per al,tri lavoratori con la legge 4 aprile 1952,
n. 218, e 20 febbraio 1958, n. 55, per il versa~
mento alla Cassa di un contributo annuo
pari al 25 pejr cento dell'onere delle pensioni
(propasta, anche questa, fatta propria dai
Ministeri campetenti e tvasmessa al Miniiste~
ro del tesoro): si tratterebbe infine di au~
mentaTe il contributo a carico deH'armatQre
per le navi d'alto tonnellaggio, p'raporzional~
mente alla loro maggiore portata, tenute
canto del mag,gior ricavo dei noli e della ri~
duzione, rispetto alle navi di tonnellaggIO
infejriore al medio, del numero del personale
di equipaggio necessaria all'armamento e Idi
conseguenza dei contributi destinati alla
Cassa di previdenza e, ancora, di applicare,
se del caso, quella lieve tassa suU'imbarco
e sullo shaDco delle merCI e sui biglietti di
viaggio che già è stata adottata in ahri Pae~
si, come ad esempio in Francia

Onorevole Presidente, onorevole Ministro,
onorevoli colleghi, si afferma che un indicE'
deiU,a civiiltà di un popolo sia il trattamento
riserva,to ai suoi vecchi lavoratari. Il con~
eetto, aderente ai più nobili principi di. uma~
nità, è accolto nella nostra Costibu7ione e
deve essere applicato con giustizia, senza
discriminazioni di sO'rta.

A questa giustizia fanno da tempo appel~
lo i vecchi marinai italiani per essere posti,
in fatto di pensioni, sullo stesso piano degli
altri 'lavoratori'.

Non possiamo dimenticare, nell'atto in cui
ne trattiamo in Parlamento, che i marittimi
italiani hanno sempre tenuto ben alto il no~
me della Patria in pace e specialmente in
guerra, allorohè solcare i nostri mari signifi~
cava grande probabilità di sacrificio estre~
ma. I nostri marinai mai si sono sottlratti a
questi rischi e alloro dovere. Le enormi per~
dite del nostro naviglio commerciale nell'ul~
tima guerra ne sono la prova più eloquente.
Ebbene, non sottraiamoci oltre, noi pa,rla'l11en~
tari, al dovere di promuovere quei provvedi~
menti che possono rendere piÙ sereni gli ul~

timi anni o gli ultimi giorni di questi valo~
.

rosi che tanto hanno meritato dal Paese. Se
ciò potrà avvenitre per sua iniziativa, onore~
vole Ministro ~ e me lo auguro ~ sarà da
lei compiuto un atto di umana riconoscenza,
dallo Stato un atto di doveroso riconosci~
mento di cui tutto il Paese sarà grato a lei
e al Governa di cui ella fa a farà parte.

È questo l'augurio che io farmulo petfchè,
anche in questa occasione, v?nga da noi ri~
spettata quella tradizione di civiltà che è
antico e glorioso retaggio italiano. (Vivi ap~
p!ausi dalla sinisrr'1. Congratulazioni).

P RES ,I n E iN T E. È ,iscritto a par~
la're il senatore Manni. Ne ha facoltà

M a N N I . Signor Presidente, onorevole
Ministro, onorevoli colleghi, non era mia in~
tenzione intervel1ire in questo dibattito, ma,
dato lo scarso numero di c0'lleghi che han~
no preso la parola, ritengo utile aggiungere
alcuni schematici rilievi.

Io che viaggio molto spesso in malIe, da
tanti anni, e c0'nstato la vita di sacrificio, la
vita attiva, serena ed aliena da agitaziani
della gente di mare, non posso fare a meno
di mandare a questa gente così cara il più
cordiale saluto e il ringraziamento che è do~
vuto a chi vi,ve nell'isolamento, talvolta in
condizioni di estremo disagio.

A lei, onorevole Ministro, debbo dke una
parola di plauso. Nan sono un adulatore, in
nessun caso, ma mi pare che sia necessario
talvolta dare agli uomini la soddi<;fazione
che meritano. Io Denso che le si debba dare
atto, onorevole Ministro, non soltanto della

nota campeten7a specifica neUa materia, ma
SODn:-attutto della assidua, attenta. diligente
cura che elh dedica ai problemi della ihari~
na mercantile. Fra le tante attività che ella
esulica, so che ella ha voluto anche rendersi
conio de visu della situazione e dei bisogni

dei più importanti porti italiani. Non sem~
pre i Ministri fanno questo; in genere lascia~

no questo campito ai 100rofunzionari i quali
poi -riferiscono. Ella invece ha voluto perso~

nalmente recarsi a visitare i porti e a con~
statarne le esigenze e i problemi.
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L'ora ncn mi consente un lungo discorso,
Icome sarebbe stato fowse necessario, amico
Florena, tenendo conto dei motivi e degli
argomenti che offre la tua dHigentissima re-
lazione. Debbo pertanto limitarmi, come di~
cevo prima, ad osservazioni e rilievi schema~
tiei.

Intanto comincio col dire subito che sono
d'accordo con il collega Macaggi quando egli
si preoccupa della situazÌone dei marinai in
ol1dine alla previdenza e all'assistenza. Dei re~
sto Igià se ne era dato carico il rdatQre quan~
do, parlando appunto della previdenza mari~
nam, ha detto che è 'più che mai sentita la
necessità di migliorC\Jre le pensioni della gen~
te di mare e di risolvere i problemi partico~
lari riguardanti la categoria dei marittimi.

Io sono sicuro, onolrev01e Ministro, che il
suo buon cuore, la sua buona volontà, la con~
sapevolezza di questi problemi la porteran~ I

no aHa proposta di provvedimenti che ren~
dano giustizia a questa benemerita categoria.

Siou)1ezza della vita umana in mare. Poco
fa il collega Macaggi P3lrlava dei morti in
mare, cioè della sorte delle salme che vengo~
no affidate alle onde. Io mi preoccupo anche
della sorte di coloro che sono in vita e che
corrono numerosi rischi in mare. anorevn-.
le Ministro, suHe navi che fanno servizio per
la Sardegna, da Cagliari a Civitavecchia, da
albia a Civitavecchia, da Porto Torres a Ge~
nova, da Cagliari ~ ,Palermo, eccetera, viag~
giano ogni giorno centinai" di persone altre
agli ,equipaggi, e tutti sono esposti a :rischi e
pericoli. Ebbene, tutte queste persone non
hanno nessuno che le assista in caso di bi~
sogno: sulle navi non c'è un medico, non c'è
un infermiere, non ci sono nemmeno i pre~
sidi di medicina indispensabili.

M A C A G G I . Per superaffollamento.

M a N N I . C'è superaffollamento, ma non
è tutto questo. In media viaggiano da 500 a
600 Dersone circa, che spesso arrivano fino a
1.200. Si tratta comunque aH'incirca deHa
popolazione di un Diccolo Comune; e così
come esiste un medico in ogni Comune non
vedo perchè non deve esistere un medico sul~
le navi di linea.

Spesso ho dovuto perso11a'lmente prestare
aiuto e frugar'e nella mia valigia (porto sem~
pre appresso molte medicine anche se poi
non ne uso alcuna) per socCOI1rere qualche
passeggero indisposto o che abbia avuto im~
provviso malore. Una volta si è verificato un
doloroso e pericoloso parto durante la tra~
versata: quella poverta donna fu assistita, in
mancanza di meglio, da un medico veteri-
nario .che era casualmente a bordo.

È male che tutto questo succeda; non vi è
viaggio in cui qualcuno o a causa del maltem~
po, e quindi del mare agitato, o a causa di
altre sofferenze non vada alla ricerca dispe-
rata di un medico a bordo o di una medici~
na. Generalmente non trova nulla; al massi~
ma qualche volta si riesce a trovare appena
qualche compressa di aspirina o qualche cal~
mante.

Pertanto, collega Macaggi, è necessario che
non soltanto i morti abbiano degna sepoltu~

l'a, ma che sia tutelata la salute e la sorte
dei vivi; come è nel loro diritto.

D.o M I N E D a ' , Ministro della marina
mercantile. Lei sa che c'è il ruolo degli uffi-
ciali medici che va dHatato per ooprire tutte
queste esigenze su cui pienamente concordo.

M a N N I . Sono certo che ella terrà pre-
sente il problema e vonrà risolverlo quanto
più rapidamente possibile.

.osservo, a questo riguardo, che non sono
infrequenti incidenti alla stessa gente di ma~
re, agli equipaggi, anche questi esposti al
rischio di non avere nessun presidio, nessun
soccorso. Possono invocare, attraverso la ra-
dio, di essere assistiti, ma, supposto che iJ
socoorso sia possibile, può arrival1e in ritar-
do, sì da .compromettere la vita di chi abbia
urgente bisogno di assistenza.

M A C A G G I . Il servizio funziona bene.

M a N N I . Sì, funziona molto bene, biso~
gna dC\Jrneatto, onorevole Macaggi, ma è pra~
ticamente impossibile sulla navi di linea che
fanno le traversate notturne, .onorevole Mi~
nistro, voglia interessafne il Ministro della
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sanità, con il quale ella può prendere gli ac-
cordi oppolrtuni.

Altro problema al quale -voglio accennare
~ sto procedendo rapidamente ~ è queno

che soprattutto noi sardi dobbiamo rHevare,
e cioè un problema velramente scottante, che
ha un'incidenza negativa nei costi del traffi-
co marittimo fra la Sardegna e la Penisola;
parlo den'alto costo dell'imbarco e sbarco
delle 'automobitli a seguito dei pas,seggeri e di
quello dei portabagagli, la cui tariffa grava
sui biglietti di viaggio anche quando ,la pre-
stazione non viene fatta. Badate, onorevoli
colleghi della sinistra, che questo problema,
nella discussione che i vostri amici hanno
fatto alla Camera dei deputati, è stato per
;ragioni di parte taciuto, mentre è mO'lto im-
portante. Citerò brevissimamente qualche ci~
f,ra. Un passeggero che si reca in Sardegna
con l'automobile sulla linea Civitavecchia-
Olbia, con le navi ,deHa Tirrcnia, paga per una
macchina normale ~ Ulla 1100 o una 600 ~

11.700 lire, anche se introduce egli stesso la
macchina nel garage, che è a livello deUa
banchina nelle navi che attualmente presta-
no servizio. Quindi non vi è nena massima
parte dei casi prestazione. Ebbene, di queste
11.700 lire solo 6.000 rapprc~entano la parte
del nolo marittimo di pertinenza della socie-
tà, del vettore, mentre 5200 hre rappresen-
tano il compenso della mano d'opera portua-
le, anche se la prestaz,ionc normalmente non
avviene, perchè le automobili vengono intro-
dotte e tolte dano stesso proprietario dal
garage. Le altre 500 lire rappresentano la
LG.E. e accessori. La stessa onerosa inciden-
za esiste anche per il costo del biglietto. Ai
portabagagli, pelr ogni passeggero, anche se
non ha nessun bagaglio, compete, 'per imbar-
co e sbarco dane navi di linea, la cifra di 400
lire per la prima classe, di 300 per la secon-
da e, per la linea di Cagliari, che {~la più lun~
ga, 700 lire peJr la prima classe e 500 per la
seconda. (Interruzione del senatore Genco).
No, senatore Genco. Il viaggiatore non è 1e~

nuto a compensare il portabagagli. Però, se
vuole, può dargli una manda. Ma l'incidenza
è evidente anohe perchè su 700, 800, 1.000
passeggeri, una parte normalmente non ha

bagaglio Icli sorta o se lo porta a mano' sol-

dati che tornano a casa, viaggiatori che non
hanno bisogno di portare appresso valigie

o casse.

Ora, considerando la notevole capacità ,ri-
cettiva deNe navi di linea, che possono conte-
nere nel garage circa 30 macchine, e la me-
dia dene automobiJi che giornalmente ven-
gono imbaroate, se ne deduce che solamen-
te nei periodi di eccezionale rufflusso, di ec-
cezionale traffico, si rende necessario l'inter-
vento della manodopera portuale, e così
anche per quanto riguarda i bagagli. Ora,
questo problema va attentamente conside-
rata: molti accusano, e qui ingiustamente,
la ({ Tirrenia », società di nrlvi,!!azione, dell'al-
to costo dei viaggi mentre, come vi ho ora
dimostrato, il 'costo è alto perchè vi è un'in-
cidenza eccessiva pelr effetto delle tarilfife che
vengono pagate, sia per gli imbarchi e sbar-
chi delle macchine sia per quota fissa baga-
gli, alle compagnie portuali. Mi rendo conto
del pe!mhè, da parte dei nostri oppositori di
sinistra, il Plroblema non sia considerato;
mi è già acoaduto di constatarlo quando qui
si discusse del piano di rinascita per la Sar-
degna. Un articolo di quel disegna di le1!ge
portava appunto qualche disposizione che
contrastava con la situazione attuale di que-
ste tariffe; pro bono pacis non insistemmO'
perohè non sembrasse che chiedevamo qual~
che miviJegia, noi sardi, in confronto agli al-
tri. Ma la verità, anorevole Ministm, è que-
sta, che noi ci troviamo sempre in situazione
di svantaggio di fronte a tutti gli altri ita-
liani. Ed è questo divario ingiusto che bisa-
gna eliminare; non vi è ragione alcuna per-
chè II viaggio in Salrdegna o dalla Sardegna
costi molto di più di quanto in altre linee
pagano gli altri italiani. Questa non è giu-
stizia.

Dato che parliamO' di comunicazioni marit-
time can la Sardegna, segnalo all'onorevole
Ministro l'ordine del giorno anche da me
firmata relativo alla carenza di navi nel col-
legamento marittimo con l'Jsola. Sono state
costruite parecchie navi; i servizi, onoDcvole
Ministro, sono migliorati ed ella ha fatto
quanto ha potuto; ma le nayi per migliorare
questi servizi non nasconO' àa un ,!liorno al-

l'altro. Le do atto delle sue attenzioni e 10
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faccio volentieri, ma debbo anche, per la ve~
rità, e per i bisO'gni che emerlgono, dire che
non è ancora sufficiente quello che si è fatto.
Durante i periodi ,di punta, estivi e turistiCI,
abbiamo ,rilevato ogni anno, e quest'anno in
partioolar modo, che i passeggeri stanno a
terra a centinaia sulle banchine di Olbia, Por~
to Torres, Civitavecchia e Genova. Che cosa
bisogna fare? Sulla linea Olbia~Civitavecchia

sono in servizio Ol'la due navi, così chiamate
.pulman (nè sto a dire della polemica che
rper queste navi si svolse). Io p:wponrei, per
risolvere il problema, che le navi !pulman,
che secondo me non sono adatte ~ ed io ci

viaggio molto spesso ~ per i normarIi servizi

di linea, siano riservate pew i servizi ausiliari
nei periodi di maggiore frequenza per la li~
nea da Genova a Porto Torres e per la linea
Civitaveochia-Olrb1a ma che, per la linea di Ol~
bia, ohe è la più importante, si costruiscano
ahre due navi del tipo {{ Caralis » e {{ Arbo~

rea» che, già costruite per la linea Civitavec~
chia~Olbia sono state dirottate al servizio

Cagliari~Civitavecchia. Vi è dell'altro nell'or~
dine del giorno che io ho firmato, ma questo
concerne in particolare i tlraghetti, problema
di competenza del Ministero dei trasporti e
non della Marina mercantile. Ad ogni modo
l'ordine del giorno dovrà ancora essere svol~
to dal collega che lo ha presentato.

Per il porto di Civitavecchia vi è un altro
problema che è molto importante: la nave
twaghetto, onorevole Ministro, manovra ma~
lissimo, ha già corso rischio ripetutamente
ed hanno corso rischio anche i marinai che
vi sono imbarcati, perchè durante il tempo
cattivo la nave non può agevolmente attrac~
care; e la nave traghetto ha bisogno di una
manovra particolare di attracco. Questa ma~
novra è impedita dall'esistenza nel porto di
Civitavecchia del cosiddetto molo Lazzaretto
mantenu+o e difeso come un importante mo~
numento nazionale. Mentre i Ministeri dei
trasporti e della marina mercantile sono
d'accordo perchè il molo venga demolito, la
Sovrintendenza alle belle arti è contraria,
non permette che il molo Lazzaretto venga
eliminato.

Ora, onorevole Ministro, bisogna decider.
si! Questi ricordi antichi vanno valutati nel~

la giusta misura e con buon senso. Io penso
che ,questo sia un ricordo di nO'n rilevante va~
lore, perchè in tanti anni ~~ sono vent'anni

che viaggio su quella linea ~ non mi sono

mai accorto di una partircolare bellezza di
quel monumento antico, di quel residuo ar~
chealogico, mentre mi sono accorto delle ,gra~
vi difficoltà che crea. Biso(!na fare in modo
che le navi viaggino con siourezza, che appro
dina con sicurezza e che non corrano ri"chio

n'è i passeggeri, nè i marinai. Questo molo
bisogna demorIirlo una buona volta, e lascia~
re che la Sovrintendenza dica quello che
vuoI dire! Q\1ando i tecnici dei due Ministeri
~ dei trasporti e del1a marina mercantile ~

sono d'accordo, non c'è Sovrintendenza che
tenga!

Il molo deve essere demolito, perchè crea
~ ed ha già creato ~ pericoli gravissimi!

Voce dal centro. Chi lo ha costruito?

M O N N I . Io non so chi lo ha costruito
ma è certo che non è un monumento di gran~
de valore; è una costruzione, a parer mlO,
insignificante.

D O M I N E D O ' , Mtnlstro deila manna
mercantile. Questo è importante, sapere chi
lo ha costruito; perchè noi siamo riusciti a
demolire a Civitavecchia un molo che era
stato costruito dai romani, quindi come an~
tichità doveva avere un certo valore!

M O N N I . Ce:rti ricordi, signor Ministro,
possono sembrare importanti; ma spesso, ad
esempio, anche nelle nostre case si ha timo~
re di distruggere un oggetto da tempo esi~
stente nella casa e che si pensa abbia un qual~

che valore, viceversa si tratta spesso di cian~
frusaglia 'Qualunque che non ha valore di
sorta, neppure come ricordo.

G E N C O . E magari noi lo conserviamo
e poi lo distruggono i nostri figli.

M O N N I . Ora, non è possibile dimen~
ticare che il compito preminente è quello di
assicurare 1'integrità alle persone e alle nayi '.
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assicurare la possibilità per le navi di mano~
vrare tranquillamente e senza pericolo.

Ma a Civitavecchia c'è anche un altro pro~
blema, signor Ministro, ed ella ne è a cono~
soenza, perchè ha visitato lanche il porto di
Civitavecr,hia ~ le dobbiamo riconoscere an~

che questo ~ e quindi ha potuto comstatare
con i suoi occhi questa situazione. A Civita~
vecchia non esiste una stazione marittima;
i 700 mH<a viaggiatori da e per la Sarde~
gna, che durante l'anno passano per Civita~
vecchia, nella stagione inclemente soma espo~
sti a tutte le intemperie; a1l0 scoperto atten~
dono il trena o attendono di imbarcarsi al,
vento a satta la pioggia, la nerve, la grandi~
ne. Non c'è un rilfìugio, non c'è un buco dove
riparal'e! Ora, non è possibile, onorevale Mi~
nistro, che questo sia ulteriormente tol1e~
rata. Abbiamo diritto anohe noi ad essere
difesi!

Io stesso, in certe giornate invernali, ho
cercato di difendermi, prima dell'imbarco o
allo sbarco, con la borsa o con giornali sulla
testa, dalla pioggia; ed ho visto madri, bam~
bini, veochi, messi a dura prova, c~rcare di
rifUlgiarsi, affollandola o sovraJffollamdola
nella saletta della « TiHenia », OVe si fann~
i biglietti, llirtandosi, bisticciando, facendo a
gomÌ'tate per salvarsi dal maltempo e dai ri~
sohi del maltempo.

È troppo u.rgente che la stazione maritti~
ma, anche se modesta, sia costruita!

p\ N G E L I L L I. Sarebbe ora!

Voce dal centro. Ma il Comune non fa
niente?

M O N N I. Non è compito del Comune.

D O M I N E D O ' , Ministro della marina
mercantile. È lo Stlato che deve provvedere.

M O N N I . Non ho altro da dire, onore~
vale Ministro. Ho fatto queste segnalazioni,
comt: p/l'omesso, schematicamente e rapida~
mente. La ringrazia di avermi ascoltato e
soprattutto spero di poterla ringraziare per
le realizzazioni che vorrà disporre. (Applausi
dal centro. Congratulazioni).

P RES I D E N T E. È iscritto a parlare
il senatore Genco, il quale nel corso del suo
intervento, svolgerà anche l'ordine del giOir~
no da lui presentato insieme con i senatori
De Unterrichter e Athas VaI secchi. Si dia
lettura dell'ordine del giorno.

F E N O A L T E A, Segretario:

« Il Senato,

considerata la grave depressione che ca.
ratterizza la situazione dei cantieri nazionali
il cui carico di lavoro va rapidamente assat.
tigliandosi;

ritenuto che la difficoltà in cui le aziende
cantieristiche si trovano di reperire nuovo
lavoro è deteJlminata, oltre che dall'aspra
competizione internazionale, dalla inop~ra.
tività delle leggi in vigore, per l'esaurimento
dei fondi stanziati a:lloro servizio,

invita il Governo a presentare urgente~
mente al Parlamento i provvedimenti finan~
ziari necessari p~r:

1) assicurare il finanziamento della leg~
ge 31 marzo 1961, n. 301,\ in favore delle co-
struzioni navali e dell'armamento, fino alla
data di scadenza fissata al 30 giugno 1964,
sulla base delle richieste già avanzate al Mi.
nistero del tesoro dal Ministero della marina
mercantile;

2) assicu['are il funzionamento della leg-
ge 9 gennaio 1962, n. l, sul credito navale,
elevando i limiti d'impegno nella misura di
lire 500 milioni per ciascuno degli esercizi
finanziari 1963.64 e 1964~65 e prorogando la
legge fino all'esercizio 1966.67;

3) restituire vigore alle disposizioni le~
gislative, scadute il 30 giugno 1963, miranti
a favoriJre le demolizioni di vecchio naviglio
e il rinnovamento della flotta mercantile ».

P RES I D E N T E. Il senatore Genco
ha facoltà di p3lrlare.

G E N C O. Onorevole Presidente, ono-
revoli colleghi, signor Ministro, cercherò di
essere breve, perchè l'ora tarda mi induce
alla brevità. Ho ascoltato attentamente mol-
ti, se non tutti, gli oratod che mi hanno pre~
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ceduto. Ho ascoltato anche poco fa la sim~
patka esposizione del collega Manni, al qua~
le voglio dire che ci siamo trovati proprio
noi 'l'anno scorso, dopo che andam!il0 in
Sardegna, a discutere le condizioni del por~
to di Civitavecchia, per poi approvare, sia
pure non rapidamente, la legge istitutiva
del Consorzio del porto di Civitavecchia.
Abbiamo appreso dai giornali in questi ,gior~
ni che è stato nominato il presidente; s'Peria~
ma che si metta all'opera. Naturalmente la
sistemazione dei pOjrti non è di competenza
diretta ~ e questo è il guaio ~ del Mini~

stero della marina mercantile.

H senatOjre Adamoli ha detto stamattina
ohe, in sostanza, il problema principale che
riguarda il bilancio della Marina mercantile
si articola in quattro parti ~ la flotta, i can~

tieri, i porti, le infrastrutture ~ ed ha ag~
giunto: in questi anni la Demoarazia cri~
stiana, che ha tenuto il Governo della Na~
zione, ha fatto ben poco, se non addirittura
~ egli ha detto ~ quasi nulla. Il senatore

AdamO'li si è però contraddetto, perchè ad
un certo momento ha aggiunto: la marina
mercantile italiana qualche anno fa era al
quarto posto, adesso è passata al settimo
posto. Ora io vorrei ,fargli rilevare ('Pecca~
to che sia assente) che al qua/rto posto della
marineria mondiale è arrivata qualche an~
flu fa, proprio durante il Governo della De~
mocrazia cristiana, dopo che la guerra aveva
quasi totalmente distI1utto la nostra marina
mercantile ed era rimasto appena qualche
centinaio di migliaia di tonnellate di navi~
glio, mentre oggi siamo a cinque milioni e

mezzo circa di tonnella'te. Naturalmente tut~

to questo cammino si è fatto proPlrio in que~

sti ultimi 15 anni, e si è fatto meroè l'opera

di tanti, onorevole ministro Dominedò, che

/hanno preceduta al Ministero della marina
mercantile, alla cui memoria ~ parlo degli

l'comparsi ~ mi piace elevare un pensiero.

Come non pensalt'e al nostro collega onOl'e~

vale Cappa, al nostro collega onorevole Ma~

crelli . . .

D O M I N E D O ' , MinistrO' della marina
mercantile. A Tambroni!

G E N C O. Al collega Tambroni, ed a
quelli che, avendo retto il suo Dicastero,
sono ancora vivi? In effetti il paragone tra
!'incremento percentuale della malrina mer~
cantile mondiale, che nel periodo dal 30 giu~
gno 1962 al 30 giugno 1963 è stato del 4,6
per cento, e !'incremento della marina mer~
cantile italiana, che nello stesso periodo è
stato solo del 2 per cento, sembra che au~
torizzi a dire che si è fatto poco; sembra
dimostr3l1'e che la nostra marineria mercan~
tile ha !fatto dei passi indietro, ma non è co~
sì. Va sottolineato intanto che quella di re~
gistrare annualmente un incremento di ton~
nellaggio inferiore a quello della marineria
mercantile mondiale è una caratteristica che
distingue da alcuni anni, e precisamente dal
1959, la dinamica della nostra flotta mer~
cantile; caratteristica, del resto, messa in
evidenza non solo dalla nostra marina, ma
anche dalla flotta della maggior parte degli
altri più importanti Paesi marittimi. Il fe~
nomeno trova una spiegazione in alcuni or~
dini di fattori, cui accennerò ,birevemente.
Prima di tutto, le discriminazioni di bandiera
e il crescente sviluppo delle flotte cosiddette
nuove di Paesi in fase di arretratezza eco~
nomica e di sottosviluppo, che hanno posto
in essere misure atte a sostenere artificio~
samente la propria marina mercantile, crea~
ta qualche volta addirittura dal nulla. La
politica discriminatoria attuata llagli Stati
Uniti ha indotto tutto il gruppo dei Paesi
ad economia diJ:1etta e controllata dall'alto,
impostata su base collettivistica, ad attri~

buire tutti i trasporti alle navi nazionali,

prescindendo da ogni considerazione econo~

mica.

I trasporti per i Paesi al di 'là della cortina

di ferro sono afìfidati a navi nazionali di
quei Paesi, ,anche se ciò costa il doppio ri~

spetto a quella che patirebbe offrire la ma~

rina meroantile di altri Paesi. Di qui i pro~
grammi di investimento in questo settore,

sia nei Paesi a economia sottosviluppata sia

da parte dei Paesi al di là della cortina di
ferro, per cui sembra che per il futuro l'ar~

mamenta internazianale 'Sia destinato ad 'ave~

re preaccupazioni.
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I danni della discriminazione di bandiera
finiscono appunto per Iricadere pr.incipalmen~
te sulle flotte dei Paesi marittimi tradizio~
nali, per cui molto opportuno appare il prov~
vedimentD varato, or non è mDlto, con aui si
cDncede facoltà al Ministro della marina
mencantile di sO'ttopO'l1re ad autorizzaziO'ne
i trasporti effettuati da navi di Paesi che
pongono in atto misure discriminatorie a
danno della nostra marina mercantile. Cre~
do che di 'questa facoltà lei, onorevole Mi~
nistro, se ne sia servito o stia per selrvirsene,
non come misura di rappresaglia, perchè la
rappresaglia nei rapporti internazionali crea
delle complicazioni, ma come misura intesa
a stabiUre una valida linea di difesa per il
nostro armamento, posto in sempre mag~
giori difficoltà dalle discriminazioni altrui.

Secondo punto. Se è vero che l'incremento
percentuale del nostro tO'nnellaggio è stato
inferiore a quello della marineria melrcantile
mO'ndiale, è altresì vero, e questo è più im~
portante, che la nostra flotta si è notevol~.
mente ringiovanita, se è vero che nel 1954
le navi con ,oltre 25 anni rappresentavano il
24 per cento del tonnellaggio totale della
nos~ra marina, mentre oggi sono scese al~

1'11 per cento, ed inoltre le navi con età
minore di 5 anni sono passate dal 10 per
cento del 1954 al 27 per cento del 1962. Quin~
di è chiaro che c'è stato un rinnovo accele~
rata del nostro naviglio, e queste cifre dan~
no un indice della ingente sostituzione in
atto, sulla quale, onorevole Ministro, biso~
gna persistere.

Passiamo al t~rzo punto del mio ordine
del giorno. Costi portuali. Ne ha parlato il
senatore Manni, ma io vorrei osservare co~
me la diminuzione dei costi portuali si ot~
tiene in due modi: con H potenziamento
tecnico degli scali, con.il rammodernamento,
con il rifacimento delle attrezzature, non
solo dal punto di vista quantitativa, ma so~
wattutto dal punto di vista qualitativo, e
poi con la revisione dell'O'rdinamento del
lavoro portuale.

Questi sono i due aspetti fO'ndamentali
dei costi portuali: potenziamento degli scali
ed esame ael lavoro portuaJe. In ItaJia oggi
in materia di lavoro portuale vige ancora

un regime di dIsciplina vlilcolistica; ne ab~
biamo pa1rlato In occasione del bilancio delld
Marina mercantile di due anni fa, quando
ebbi l'onore di essere relatore. E mi dispia~
ce di non vedere nessuno dell'estrema sini~
stra, perchè mI avrebbero subitO' interrotto
quasi che queste cose non si pO'tesselro dire,
quasi che si facesse dell'antidemagogia o
dell'accademia, quando dIciamo queste cose.

L'articolo 110 del codice della navigazione
riserva alle compagnie, ai gruppi di lavora.
tori portuali, la cui costltuziO'ne e il cui fun~
zionamento sono disciplinati dall'articolo 161
e seguenti del regolamento, l'esclusiva della
somministrazione di mano d'opera per l'ese~
ouzione delle operazioni portuali di imbarco,
di sbarco, di trasbO'rdo, di deposito e di ;:no~
vimento in genere delle merci e di ogni altro
materiale del porto, secondo l'elencazione
contenuta nell'articolo 108 dello stesso codi~
ce della navigazione.

Accanto a questa esclusiva che costituisce
la regola generale, lo stesso articolo 110 del
codice della navigazione prevede, sia pure
come eccezione, la possibilità di di'Spensa
dalla disciplina vincolistica. È ammessa la
dispensa in casi speciali, la cui determina~
zione è attribuita, secondo la legge, alla com~
petenza del Ministro della marina mercan~
tile, come risulta dalla relazione al regola~
mento di esecuzione del codice della naviga~
zione, e cO'me è stato anche ripetutamente
riconosciuto dal Consiglio di Stato in nume~
rose decisioni in sede giurisdizionale; e allo
stesso Ministro della marina meJrcantile è
riservata la potestà di emettere, volta per
volta, il provvedimento relativo mediante de~
creta di concessione della cosiddetta auto~
nomia funzionale.

A questo regime di disciplina vincolistica,
radicato sulla regola geneJrale dell'esclusiva
delle operazioni portuali riservate alle com~
pagnie e ai gruppi, non sono mancate cri~
tiche, particolarmente acute nel periodo
post~bellico, dirette a sottolineare che l'esclu~
siva, accDlta dal codice, si traduce in un
vero e proprio monopolio delle compagnie
portuali che si sovrappone, in linea di fatto,
all'interesse pubblico e nel cO'ntempo limi~
ta ,e sacrifica notevolmente il principio della



~ 2720 ~Senato della Repubblica

53a SEDUTA (antimerid.)

IV Legislatura

17 OTTOBRE 1963ASSEMBLEA ~ RESOCONTO STENOGRAFICO

libertà di contratto in materia di lavoro
portuale.

A questo propositO' è stato fatto rilevare
anche che una limitazione così grave, Ìjraen~
do origine da concetti corparativi e da indi~
rizzi autoritari vigenti al tempo delr.emana~
ziane del codice della navigazione, allo stato
attuale .aJppare non più ammissihile, pere
chè in contrasto con i princìpi dell'attuale
ordinamento politico a base democratica,
donde la necessità indilaziO'nabile di ripri~
stinare, anche in campo portuale, la regola
della libertà di offerta ài lavoro, sia pure
con alcuni temperamenti e vincali per la tu~
tela della sIcurezza dell'ordine pubblico ed
anche per il rispetto dei dtritti dei lavora~
tori del porto.

Peraltro il punto cruciale del contrasti l1e~
lati vi all'ordinamentO' legislativo del lavoro
portuale investe, come è facile intuire, il mo~
do di applicazione dell'ordinamentO' stesso,
e quindi il ,rispetto concreto delle ,finalità
per le quali risulta predisposto. Non vi è
dubbio che sia da respingere la pretesa che
l'interesse pubblico tutelato dalle norme vi~
genti in materia di lavoro partuale possa
essere circoscritto all'inte'iresse delle compa~
gnie e dei gruppi portuali. Quest'ultimo è
un interesse particolare, che nell'ordinamen~
to attuale è adeguatamente tutelato, ma non
costituisce finalità dell'ordinamento stesso,
essendo quest'ultimo rivolto a tutelare un
interesse più ampio, ben più ampio, che si
definisce pubblico, appunto perchè abhraccia
gli interessi di tutti, dell'economia nazionale
ed anche dei singali cittadini che, in quanto
consumatari di beni, finiscanO' per essere, 'di~
rettamente o indirettamente, i destinatari del
pagamento del costo del traffico portuale e
parimenti, in gran parte, del movimento dei
beni prodotti e delle mate'irie prime per pro~
durli.

In concreto, quindi, la tutela del pubblico
interesse in materia di lavoro portuale, in~
tesa cO'me difesa del cittadino nella sua qua~
lità di anonimo utente dei parti e di sog~
getto, che indirettamente ma effettivamente
paga il costo delle operazioni portuali, non
può che essere doverO'samente raggiunta me~
diante obiettiva e Iresponsabile applicazione

delle norme vigenti, che abbia come risul~
tato l'adozione di tangenti tariffarie propor~
zionate alla effettiva e necessaria prestazione
d'opera dei portuali le la concessione dell'au-
tonamia funzionale in tutti quei casi in cui
tale agevolaziane si traduoe in un sensibile
alleggerimento del costo dei beni destinati al
Clttadino cansumatore, che, nel pagar;e quei
beni, sappolrta tutti gli oneri inerenti alla
lara produzione e distribuzione.

Io mi volevo spiegare con un esempio che
ha attinta giorni fa a Genova, ma l'esempio
è stata fatto dal senatal1e Manni con tale
semplicità e farza di persuasione che non ha
bisogno di essere ripetuto.

Investimenti adeguati: costituiscana il
quarto cardine su oui si aìrticola la palitica
marinara. Onorevole Ministro, non mi soffer~
merò lungamente sul problema dei porti an-
che perchè ne riparlerò ~ mi sono già isqrit-
to a parlare ~ in occasione del bilancio dei
Lavori pubblici.

Io ho ascoltato pnma l'interventa del se-
natore Crollalanza, il quale tra l'altro ha
chiesto !'istituziane del traghetto Ìjra Bari
e Ragusa. Condivido perfettamente questa
richiesta. In questa momento tra le due cit~
tà presta servizio una nave di 2.000 tonnel~
late che batte bandiera jugoslava, sicchè nel
mare Adriatico che bagna oltre 1.000 chilo~
metri di costa italiana, noi, per stabilire que-
ste relazioni, abbiamo bisogno della malrine-
ria jugoslava! Ecco la necessità di affidare
anche alla nostra marina le comunicazioni
tra Bari e Ragusa, che sono di estrema im~
portanza. Io due anni e mezzo fa sono stata
a Ragusa in occasione di un Convegno in~
ternazianale dei trasporti ed ho visitato quel~

la bella città: ho potuto canstatare che c'è

un flusso turistico veramente impanente, non

solo per la bellezza del mare, delle spiagge,
per la capacità ricettiva, ma anche perchè

i cittadini del nord Europa trovano molto
più camodo scendere in Jugoslavia e versa

Ragusa, onde sarebbe veramente utile di fa~

re in mO'do di avrviajrli anche verso l'Italia,

sicchè possano tornare al nord Europa risa-

lendo il nastra Paese. Altrimenti perchè ab~

biamo fatto o stiamo facendo le autostrade?
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Condivido altresì la richiesta del senatore
Crollalanza di, potenziare il traffico nel~
l'Adriatico, ma tutto ciò 'non mi esime dal~
l'obbligo di coscienza di dire quello che ho
visto la settimana scorsa a Genova, dove ho
incontrato l'onorevole Ministro. Una rappre~
sentanza non molto nutrita della 7" Com~
missione è stata a Genova, insieme con la
rapplrese:p.tanza della analoga Commissione
della Camera dei deputati, per verificare
quello che accade in quel porto. Ebbene, sia~
ma rimasti profondamente stupiti per due
ordini di ragioni: non soltanto per la bel~
lezza di quella città, situata in posizione to"
pografica veramente invldiabile, Ì!ra il mare
e i monti, ma anche e. soprattutto per la
congestione, per la saturazione incredibile
del suo porto. In quel tre giorni abbiamo vi~
sto con i Aostri occhi fu all'i del molo fora~
neo da 10 a 13 navi al giorno, fetrme in mare
aperto in attesa di poter entrare nel porto.

D O M I N E D O ' , MinIstro della manna
mercantile. Non era lo sbarco dI Nor~
mandia . . .

M A C A G G l. Erano giorni fOll'tunati
quelli: la media è di 20~25.

G E N C O. Senatore Macaggl, io non
sapevo di dover parlare questa mattina, co~
munque ho aderito di buon grado all'invito
della Presidenza di concludere la discussio~
ne. Se 10 avessi saputo avrei portato con me
i dati, che mi sono procurato, relativi al por~
to di Genova, nel quale confluiscono qual~
cosa come BOG-900 navi al mese, e 10 spazio
è quello che è.

Di questo io parlo così, per incidens, sul
bilancio della Marina mercantile, perchè il
problema dei porti è di competenza del Mi~
nistero dei lavori pubblici. Torneremo quin~
di a parlalrne, come parleremo del suo col~
legamento con il problema dei trasporti stra~
dali e ferroviari.

È necessario però ~ consentite di farlo a
me, meridionale dell'altra sponda, dell'Adria~
tico ~ mettelfe doverosamente e lealmente
in rilievo la situazione veramente precaria
in cui versa il porto di GenolVa, che potrebbe

tradursi in un danno notevole per l'economia
nazionale, perchè il giorno in cui le navi non
trovassero un facile scalo a Genova se ne
anc1rebbero verso Marsiglia e noi avremmo
così ottenuto il risultato, certo senza valerIa,
di potenziare il porto di Marsiglia. Anzi, dal
momento che abbiamo 'visitato anche la Mo~
stra internazionale dei porti alla Fiera del
mare a Genova, vi posso dire che ci siamo
accorti ohe nel Medi teIlraneo e fuori del Me~
diterraneo vi sono dei porti di fronte ai 'quali
i nostri sono, non voglio dire delle scatoline,
ma qualcosa di simile. Riparleremo di 'que~
sto argomento a proposito del bilancio dei
Lavori pubblici, ma vomei fare ora un'altra
osservazione. Bisogna potenziare i porti del-
l'Adriatico, onorevole Ministro, bisogna po~
tenziare il porto di Venezia, bisogna soprat~
tutto attivare la idrovia Po~Cremona~Mi~
~ano, Po~Cremona~Locarno, perchè soltan~
to così noi 'potremo attirare il traffico
verso il porto di Venezia e verso i nostri pOifti
adriatici; infatti potenziando il porto di Ve~
nezia si potenziano, indirettamente, gli altri
porti dell'Ad,riatico, così come il potenzia~
mento del porto di Genova ha recato vantag-
gio ai porti di Savona, di La Spezia, di Li~
vorno, eccetera. Ora, tutta questa Iquestione
non è di competenza del Ministero della ma-
rina mercantile, ma un'azione di Governo
pastula un concerto tra i !Vari MinistJri, in
modo da poter fare dei programmi concor~
dati. Personalmente sono un po' contrario
alla parola programmazione intesa nel senso
attuale, ma si possono f3jre quanta meno dei
programmi senza andare troppo per le lun~
ghe, non a grande scadenza, a piccola sca~
denza, ma concordati tra i vari Ministeri.

Il piano nazionale dei port~: ne parlere~
ma. Le realtà indus1iriali in atto nella mia
Puglia consigliano, impongono il potenzia-
mento di alcuni determinati porti del basso
Adriatico. Ripeto che di tale argomento ne
riparleremo.

Concludo su questo argomento. Il porlto di
Genova oggi è intasato e lo sarà di piÙ tra
un anno, e peggio ancora tra due se non si
Plrovvede immediatamente: i programmi, i
tempi di esecuzione dei lavori portuali, sono
lunghi, tre, quattro, cinque anni, e bisogna
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partire subito se non si vuole arrivare in
ritardo. L'apertura dei trafolri alpini (il pri~
ma sarà pronto tra qualche mese, un altro
tra un anno o due). dirotterà verso ìl porto
di Genova, che è il pmto naturale, la via più
breve, la maggior parte del traffico merci del
sud Buropa. E bisogna non arrivare in ri~
tardo, altrimenti ci faremmo soffiare il Ìlraf~
fico dagli altri.

Voglio terminare il mio discorso, perchè
l'ora, onorevole Presidente, mi consiglia di
chiudere. Sabato sera a Genova ilMini~
stJro della marina mercantile ha invitato le
due Commissioni della Camera.e .del Senato
alla cerimonia per la distribuzionedelleme~
daglie di lunga navigazione e havdlutoche
noi, uno per uno, io, il senatore Macaggi, il
senatore Fabretti, il senatore Guanti,distri~
buissimo qualche medaglia a questi lavora~
tOori.Ne abbiamo visti sfilare circa 200: ave-
vano nei volti illriflesso della loro fatica sul
mare, qualcuno zoppicava, qualcuno era spa~
rito e al suo posto sono venute lervedovee
i figli ; gente benemerita ohe merita questo
riconoscimento, che merita anche l'attenzio~
ne del Ministro, particolarmente sruHa pre-
videnza marinara, per il cui provvedimento
io qui in Senato ebbi l'onore di essere rela~
tore. Nel ricordare questa cerimonia deside-
ro che dal Senato parta un saluto a questa
gente che, con la sua fatica,ha assicurato
(quelli che sono andati in pensione) e assi-
cu,ra (quelli che lavorano) i traffici delnn~
tera Nazione.

Signor Ministro, io la prego di leggere at~
tentamentel'ordine del giorno, nel quale ho
ohiesto di assicurare il ,finanziamento della
legge n. 301,poichè nel bilancio, nella spesa
straordinaria,so:oo stanziati 14miliardi.Na~
turalmente i 14miliClirdi di spesa' straordina~

ria sono subordinati alla concessione,dtHfi-
nanziamento da parte. del Miriistero del. te-
sOoro,così come il punto 2) dell'ordine del
giorno è subordinato .alI'assegnazione da
parte del Ministero del tesoro e alla proroga
che ella vOlTrà fare deUaleggefinoall'eser"
cizio 1966~67.

Non mi fermerò a parlare di quelsto'stan~
ziamento, dell'effetto che i finanziamentipte~
cedenti hanno avuto, dello sviluppo della
marineria mercantile; concludo, dicendole:
ella ha portato nel Ministero il suo giova-
nile entusiasmo, ha portato anche una certa
nota che caratterizza la sua peirsona. Èun
Ministero che sembra modesto,maè impor-
tantissim0per . i .riflessi che ha in 'tutti i
settori dellavitaeconomicaddla ,Nazione;
ci si metta di buon 1mpegno, faccia in ,ma.
niera non che lanostramarineI'Ìa risalga i
gradini c,he :haperduti, ma, che si -rinnovi,
si ringiovanisca, sia .cioè all'altezza 'allaqua~
le ha diritto per la presenza deUa nostra Na~
zione nel mare. La nostra Nazione è sul
mare e vive nel mare. Questo concetto . bi~

sogna tradurre in termini legislatiNi, in te,r~
mini lfinanziari. (Applausi dal centro).

P RES I D E N T E .Non essendovialtri
iscritti a parlare, dichiaro chiusa la discus~
sione generale e rinvio i! seguito della di~
scussione alla seduta pomeridiana.

Il Senato tornerà a riunirsi in seduta pub~
blica oggi, alle ore 17,eon l'ordinedeI'gi'or"
no giàstampatoedistribuit0.

La seduta è 'tolta (ore 13,55).

Dott. ALlIJ£RTO AJ1BER'l'I

Diretto'e geperaledell'Ufficio dei Fesocopti parlamentari


