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Presidenza del Vice

PRESIDENTE. Laseduta ¢ aperta
{ore 9,30).

Si dia lettura del processo verbale.

FENOALTE A, Segretario, da let- |

tura del processo verbale della seduta anti-
meridiana del giorno precedente.

PRESIDENTE. Non essendovi os-
servazioni, il processo verbale s’intende ap-
provato.

Annunzio di presentazione
di disegni di legge

PRESIDENT E . Comunico che
sono stati presentati i seguenti disegni di
legge dai senatori:

Fiore, Pellegrino, Di Prisco, Boccassi,
Caponi e Brambilla:

« Riscatto dei contributi previdenziali da
parte deg.i impiegati esclusi dalla assicura-
zione invalidita e vecchiaia prima del mag-
gio 1939 in forza de! limite di retribuzio-
ne » (209);

Alcidi Rezza Lea, Veronesi, Bevgamasco,
Trimarchi, Bosso, Bonaldi, Cataldo, Pa'um-
ho, Massobrio e D'Andrea Ugo:

« Istituzione di una Commissione d'inchie-
sta parlamentare sull’aitivita e sul funzio-
namento de! Comitato nazionale per 'ener-
gia nucleare {C.N.E.N.) » (210);

Bergamasco, Veronesi, D’ Andrea Andrea,
Nicoletti:

« Nuove disposizioni in materia di esenzio-
ne dalle imposte di registro di successione,
1potecarie e da queila sull’asse ereditario
globale netto per le liberalita a favore di
enti morali jtaliani legalmente riconosciu-
ti » (211);

Presidente SECCHIA

Veronest, Bergamasco, Trumarchi, Bos-
so, Pasquato e Massobrio:

« Proroga al 1° lug.io 1969 del termine sta-
bilito 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 gia deferiti in sede referente alla
stessa Commissione

PRESIDENTE. Comunico che il
Presidente del Senato, su richiesta unanime
dei componenti la 10° Commissione perma
nente (Lavoro, emigrazione, previdenza so
ciale), ha deferitc alla Commissione stessa
in sede deliberante i disegni di legge: « Mi
glioramenti delle prestazioni economiche
ai lavoratori tubercolotici assistiti dallo
ILN.P.S. » (71), d’iniziativa del senatore Mo
naldi e: « Aumento delle prestazioni econo-
miche ai tubercolotici assistiti dall’assicura-
zione contro la tubercolosi » (183-Urgenza)
gia assegnati alla detta Commissione in se
de referente.

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

PRESIDENTE. Informo che, con
lettera del 12 ottobre 1963, il Ministro del-
V'interno, in adempimento di quanto pre
scritto dall’articolo 323 del testo unico della
legge comunale e provinciale, approvato con
regio decreto 4 febbraio 1915, n. 148, ha co-
municato gli estremi del decreto del Presi-
dente della Repubblica— emanato nel ter-
zo trimestre 1963 — concernente lo sciogli-
mento del Consiglio comunale di Atessa
(Chieti).
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Con la predetta lettera il Ministro ha al
tresi comunicato gli estremi dei decreti pre
fettizi concernenti la proroga della gestione
straordinaria dei seguenti Consigli comuna
li: Cisternino (Brindisi), Andria (Bari), Cin-
quefrondi (Reggio Calabria) e Anagni' (Fro
sinone).

I document: predetti sono depositati in
Segreteria a disposizione degli onorevoli se
natori.

Presentazione di disegno di legge

MARTINELLI
nanze.

, Miwstro delle fi-
Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

MARTINELLTI, Mimstro delle f-
nanze. Ho Vonore di presentare al Senato il
disegno di legge:

« Autorizzazione a cedere al comune di
Padova il locale compendio patrimomale
dello Stato costituente la ' Caserma Gatta-
melata” a titolo di permuta alla pari con
I'immobile di proprietd comunale dencmi-
nato "’ Palazzo Camerini ” nonche contro ri-
nunzia da parte del citato Ente ad ogni e
qualsiasj diritto nei riguardi dell’immobile
deﬁominat'o ” Caserma Martin Vittorio " (cx
collegio Pratense), immobili, questi ultimi,
siti anch’essi in detta citta » (213).

PRESIDENTE Do atio 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
I'esercizio finanziario dal 1° luglic 1963
al 30 giugno 1964 » (155) (Approvato dalla
Camera dei deputati)

PRESIDENTE. Lordine del gior-
no reca il seguito della discussione del dise-
gno di legge: « Stato di previsione della spe-
sa del Ministero della marina mercantile per

A

I'esercizio finanziario dal 1° luglio 1963 al
30 giugno 1964 », gia approvato dalla Came-
ra dei deputati.

E iscritto a parlare il senatore Crollalanza,
il quale, nel corso del suo interventio, svol-
gera anche l'ordine del giorno da lui presen-
tato. Si dia lettura dell’ordine del giorno.

- {

ENOALTEA, Segretario:

« Il Senato,

considerata la sperequazione tutt'ora
esistente tra il Tirreno e lAdrlatlco nei
servizi marittimi gestiti dalle compagnle di
navigazione di preminente interesse nazio-
nale, C

invita il Governo ad eliminarla sollec1—
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 regioni meridio-
nali chie 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 »,

PRESIDENTE . Il senatore Crolla-
lanza ha facolta di parlare.

CROLLALANZA . Onorevole Pre:
sidente, onorevole Ministro, onorevoli col-
feghi, nell’esaminare lo stato di previsione
della spesa del Ministero della marina mer-
cantile mi sono posto il problema se con-
venisse intervenire in questa discussione,
tenute conto che siamo in una fase dell’at-
tivita parlamentare nella quale l'attuale Go
verno sta per passare la mano ad un altro
Governo ed i lavori di questo scorcio di
sessione si svolgono a ritmo cosi intenso
da non consentirci spesso di conciliare Ia
nosira presenza nelle Commlsolom con quel—

e
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la in Aula, tant'¢ che, specialmente di mat-
tina, quest’Aula scarseggla di senatori.

Mi sono posto anche 1l problema se con-
venisse insistere su determinati argomenti
da me gia prospettati negli anni scorsi in
questa Assemblea; ma ho finito col conclu-
dere — anche per corrispondere all'impegno
con il quale I'attuale Ministro ha iniziato la
sua attivita — 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 del
senatore Florena, sempre chiarc 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, pero, i 14 miliardi desti-
nati ai cantieri navali, i 26 miliardi e 946
milioni che si riferiscono alle sovvenzioni da
concedersi alle societa assuntrici dei servizi
marittimi, i 5 miliardi da erogare alle So-
cieta 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 assolvere i
numerosi altri compiti d’istituto.

Purtroppo tale insufficienza di stanziamen-
ti non ¢ un fatto nuovo; questa ¢ la realta,
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 valutazio-
ne collegiale dei suoi bisogni e dei suoi com-
piti da parte del Governo.

DOMIN E DO, Ministro della marina
mercantile. Questo non pit.

CROLLALANZA. Celo auguria-
mo per Vavvenire, onorevole Ministro: pren-
do volentieri atto di questa sua interruzione,
ma purtroppo la realtd di questo bilancio
non smentisce la tradizione!

DOMINEDO', Ministro della marina
mercantile. Lei sa del nostro ingresso in tut

ti gli organi che si occupano della copertu-
ra finanziaria, in quelli deliberanti e in quelli
consultivi,

CROLLALANZA . La scarsezza di
mezzi finanziari da me lamentata & in pieno
contrasto, non soltanto con la tradizione ma-
rinara della Nazione, di una Nazione, ciog,
che ha uno sviluppo di coste di 8.300 chi-
lometri, con una infinita di porti e di rade
e un complesso di centri maritiimi di pri-
maria importanza, sia nel campo della na-
vigazione mercantile che in quello della pe-
sca, mia con l'impellente bisogno sia di ri-
conquistare ancora alcuni vecchi mercati, sia
di conquistarne dei nuovi, nonche di svilup-
pare le correnti turistiche, che hanno contri-
buito per il passato a pareggiare la bilancia
dei pagamenti e contribuiscono oggi a dimi-
nuirne il disavanzo, ‘

Ben altri fondi, onorevole Ministro, oc-
correrebbero per attrezzare di mezzi, di or-
ganizzazione e di funzioni il suo Ministero,
onde renderlo effettivamente un organismo
vivo e propulsore di tutte le attivita mari-
nare, da quelle pitt importanti della naviga-
zione mercantile a quelle non meno interes-
santi della pesca; da quelle del turismo a
quelle della navigazione di diporio, che ha
anch’essa la sua importanza in un Paese di
cosi vasto sviluppo costiero come il nostro;
ben altri fondi occorrerebbero per dare im-
pulso, sviluppo e sistematicita di interventi
all’attivita marinara della Nazione!

Si continua, invece, a vivere nelle stret-
toie: di cio, del resto, ha dato atto lei stesso
in Commissione, onorevole Ministro, in con-
trasto con 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
mercantile, superiore a 100 {onnellate di staz-
za lorda, nell'ultimo esercizio, ad esempio,
ha segnato la punta piltt bassa di incremen-
to, con sole 39.000 tonnellate di stazza lor-
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da, corrispondenti ad un aumento percen-
tuale, quindi, di appena lo 0,71 per cento.

A] 31 dicembre del 1961 le navi in circola-
zione erano 1.369 per 5.341.077 tonnellate di
stazza lorda. Un anno dopo, cioe¢ al 31 di-
cembre 1962, le navi sono passate appena
a 1.414 con 5.579.751 tonnellate di stazza lor-
da. Il minore incremento della flotta mer-
cantile non & caratteristico, peraltro, del-
l'ultimo esercizio, anche se in tale periodo
ha avuto la punta pilt accentuata, ma pur-
troppo ¢ di tutto l'ultimo quinquennio, co-
me ¢ dimostrato dalla stessa relazione del
collega Florena.

Secondo il Lloyd Register, di fronte all'iu-
cremento di consistenza della marina mon-
diale, che ¢ del 3 per cento, I'Italia ha appe
na un incremento dell’l,7 per cento. Siamo
percid ancora al settimo posto: non abbia-
mo cioé riconquistato quella posizione pre-
minente in graduatoria che avevamo nell’an-
teguerra.

E wero che, secondo le pili recenti stati-
stiche, e cioe al 31 dicembre 1962, avevamo
sugli scali 52 navi, per 397.767 tonnellate di
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’estero; ma an-
cora, “onorevole Ministro, abbiamo in linea
navi vetuste che non sono le pitl idonee a
fronteggiare la concorrenza della bandiera
estera, specialmente in alcuni mari, come per
esempio, in 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
cento; quelle con pitt di 20 anni — ed &
I'aspetto pil 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 pit intenso, pilt veloce nell’ammo-
dernamento della flotta, e percio la necessita
di nuove leggi di finanziamento per dare im-
pulso ai cantieri navali i quali, non dimenti-
chiamolo, hanno una possibilita di produzio-
ne di oltre 600 mila tonnellate di stazza al-
I'anno. Occorre anche, onorevole Ministro,
ripresentare al Parlamento un provvedimen-
to che consenta la demolizione di vecchie na-

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

DOMINEDO', Ministro della marina
mercantile. D’accordo.

CROLLALANZA. Tale provvedi-
mento, evidentemente, riguardera quegli ar-
matori che si impegnano a costruire, in so-
stituzione, delle nuove navi; diversamente
non vi sarebbe motivo di incoraggiare le de-
molizioni. Si deve, onorevole Ministro, alle
varie cause gia accennate: navi vetuste, pe-
riodicita poco frequente di alcune linee in
esercizio, mancato ripristino di vecchie li-
nee, nonche alla concorrenza della bandiera
estera, se il movimento passeggeri interma-
zionali sulle nostre navi e sceso, nell'ultimo
anno, dal 47 al 45 per cento, di fronte al-
1'87,52 per cento dell’anteguerra, e se, inol-
tre, il movimento dell'importazione e del-
I'esportazione ¢ rimasto alla percentuale del
34 per cento, di fronte a quello estero, no-
nostante che si siano registrati quest’anno
10 milioni in pit di tonneliate di merci nei
nostri porti.

CORNAGGIA MEDICI. Sena-
tore Crollalanza, bisogna tener conto del
fatto aeronautico, del trasporto aereo.

CROLLALANZA. Onorevole colle-
ga, & dimostrato che la concorrenza aeronau-
tica non ha granché modificato, secondo le
ultime statistiche, il movimento dei viaggia-
tori sulle navi, il quale ¢ in costante aumen-
to, particolarmente nel bacino mediterraneo,
piit che in quello oceanico. D’altra parte, &
da considerare che sia i mezzi di trasporto
terrestri che quelli aerei e mariitimi sono
tutti essenziali allo sviluppo della nostra
vita moderna, cioé ai bisogni di vita e di
progressc ehe 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, cioé delle quattro
grandi Compagnie, raggruppate nella holding
della Finmare, le cui convenzioni, come tut-
ti sanno, sono state rinnovate con la legge
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del 2 giugno 1962, n. 600, con decorrenza
dal 1° luglio dello scorso anno.

Vediamo un po’ quale era la consistenza
della Finmare, quale &, e quale dovrebbe es-
sere.

Purtroppo, alla fine della guerra, per le
immani distruzioni del suo naviglio, essa
era 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
tonnellate, comprensiva, pero, di sei mavi
prese a noleggio 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, cioe¢ al 43 per cento di
tutto il complesso della marina mercantile
italiana.

Ora & veramente strano che in questi ulti-
mi anni di attivitd di Governo, nei quali
si sviluppa sempre piu I'ingerenza dello Sta
to nei servizi pubblici, interferendo spesso
anche inopportunamente nell’attivita priva-
ta; in un periodo cioé nel quale si delinea
una vera e propria politica dirigista e sta-
talista, per un servizio pubblico di cosi gran-
de importanza, come ¢ quello che assolvono
le quattro compagnie di preminente interes-
se nazionale, i1 Governo invece di andare
avanti va indietro, in pienc contrasto con
quelli che sono gli interessi viiali della Na-
zione. Perche, intendiamoci, &€ vero che la
marina libera ha avuto il grande merito, spe-
cie nell'immediato dopo guerra, di realizza-
re la rapida ricostruzione della sua flotta,
senza la quale la Nazione si sarebbe trovata
in una situazione veramente grave; ma cio
non giustifica l'inerzia del Governo, la tardi-
vita con cui esso si ¢ mosso ¢ l'incomprensio-
ne con cui affronta tuttora questi problemi,
nonostante gli appelli che, piu volte, da tutte
le parti di quest’Aula e dell’altro ramo del
Parlamento, gli sono stati rivolti, perche le
Compagnie della Finmare sviluppino la loro
flotta ed assolvano pitt adeguatmaente aj
compiti che 'economia e le esigenze di vita
del nostro Paese impongono.

L’incomprensione e l'inerzia de] Governo
non hanno alcuna giustificazione, ove si con-
sideri che abbiamo bisogno non soltanto di
ripristinare tutte le vecchie linee, ma, dj

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 si
puo pretendere che 'armatore libero istitui-
sca delle linee che inevitabilmenie in parien-
za dovranno essere passive. Questi sono com-
piti che deve assolvere lo Stato, trattandosi
di servizi pubblici da sviluppare nell'interes-
se dell’economia nazionale.

Se ¢ cosi, onorevole Ministro, bisogna che
il problema sia affrontato, ed affrontato con
decisione, senza rinvii. Mi rendo conto delle
molte esigenze che gravano sul Tesoro, ma
in un ordine di priorita, tra i molti proble-
mi che assillano '’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 ancora lento &
il suo ammodernamento. Infatti, vi & ancora
il 13,1 per cento di navi di costruzione pre-
bellica ed il 17,2 per cento di costruzione
bellica, cio¢ 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, ¢ di costruzione post-
bellica, Circa l'eta delle navi sono eloquenti
i seguenti dati: il 13 per cento di esse, sono
sotto i cinque anni; il 29 per cento tra i cin-
que e i dieci; il 26,5 per cento tra i dieci e
i quindici. 11 68 per cento delle navi si aggira,
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.

E vero, perd, che la Finmare ha avviato
un programma di nuove costruzioni per il
biennio 1962-1964, ma esso non & ancora
adeguato alle esigenze della Nazione.

Infatti, alla fine del 1964, la consistenza
della flotta P.I.N. raggiungera soltanto un
complesso di 86 navi, per 680.816 tonnellate.
E certo motivo di compiacimento il varo di
superbe unita quali la « Michelangelo » e la
« Raffaello » e I'entrata in linea per i servizi
transoceanici e del Mediterraneo di altre
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veloci e belle unita, 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 gia illustrato a lei in Commissio-
ne e che merita di essere riprospettato e sot-
tolineato in quest’Aula. Intendo porre nuo-
vamente sul tappeto il problema della spe-
requazione esistente, nella distribuzione del-
le linee di preminente interesse nazionale,
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 cento. Oggi la realta ¢ un’altra:
oggi la proporzione segna, con evidente spe-
requazione, 1’80 per cento nel Tirreno e il 20
per cento in Adriatico. Tale situazione mon
ha alcuna giustificazione, tanto pitt che al-
cuni porti de! Tirreno, come Genova, risul-
tano congestionati di traffico, al punto da
far considerare 1'opportuniia di decongestio-
narlo affiancandogli un porto sussidiario. In
* Adriatico invece vi &, per esempio, lo spet-
tacolo delle banchine quasi deserte del por-
to di una citta che l'iniquo Trattato ha dis-
sestato nella sua economia e che, anche da
un punto di vista politico, meriterebbe par-
ticolare considerazione. La sperequazione
dei servizi marittimi non riguarda solo Trie-
ste ma, purtroppo, tutti i porti di quel ver-
sante, per cui giustamente la Comunita dei
porti adriatici ha pil volte prospettato al
Governo, con delle esaurienti e documenta-
te mozioni, la necessita di eliminare il grave
inconveniente.

Vi sono, per esempio, delle linee pendo-
lari: mon si capisce perche, 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
pitt importanti centri marittimi.

Si mostra poi di ignorare che, perduran-
do tale sperequazione e deficienza di servizi,
si da agio alla bandiera estera, e particolar

mente a quelle jugoslava e greca, di soppian-
tarci sempre piu in Adriatico e nel Mediter-
raneo su quelle linee ove avevamo una tra-
dizionale posizione di preminenza. E da con-
siderare anche che alcune delle linee in eser-
cizio hanno dei tempi di periodicita eccessi-
vamente larghi, cid che consente alla con-
correnza, specialmente della flotta greca, di
prevalere in modo assoluto in alcuni porti.

Occorre, percio, onorevole Ministro, prov-
vedere non soltanto al ripristino di alcuni
servizi in Adriatico e nel Mediterraneo, ma
rendere piu frequente la periodicita di quel-
li esistenti con la Jugoslavia, la Grecia, il
Mar Nero, il Medio Oriente ed oltre Suez.

Desidero prospettare, inoltre, la necessita
di definire una buona volta gli accordi con
la Jugoslavia per listituzione del traghetto
tra Bari e Ragusa. La realizzazione di un
tale servizio & stata sollecitata, sia dagli or-
gani turistici della nostra Nazione, che da
quelli delwa Jugoslavia. Essa trova favorevole
il Governo jugoslavo, ma ancora riluttante
e perplesso il Governo italiano. Sembra che
si attenda che qualche armatore della mari-
neria libera prenda !'iniziativa.

DOMINEDO’', Ministro della marina
mercantile. Siamo un po’ pilt avanti, per
fortuna.

CROLLALANZA . Sono lieto di
questa notizia. Sia ben chiaro, perd, onore-
vole 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 entra nell’ordine di idee di assicurare,
almeno nei primi esercizi, un adeguato contri-
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, & quello di considerare, nel settore
dei servizi marittimi, la nuova realta del Mez-
zogiorno, una realta che & caratterizzata non
solo dall’ansia di rinascita di quelle regioni,
ma dalla stessa politica meridionalista del
Governo, diretta ad incrementarne le fonti
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dell’economia, con l'istituzione delle aree in-
dustriali e dei poli di sviluppo; i quali, per
diventare efficienti, hanno bisogno di essere
serviti adeguatamente non solo da ferrovie,
strade ed autostrade, ma anche da servizi
marittimi e da porti bene attrezzati.

Una particolare segnalazione a tal riguar-
do devo fare, nell'interesse del quadrilatero
costituito dalle aree industriali di Bari, Ta-
ranto, Ferrandina e Brindisi, che deve essere
messo in condizioni di assolvere agevolmen-
te allo sviluppo dei traffici, sia di esportazio-
ne che di importazione, che si sta delinean-
do e che diventerd notevolissimo con I'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, 'unico que-
st'ultimo per il quale si sta in parte prov-
vedendo.

Per quanto riguarda Bari, € vero che stante
la mancanza di mezzi nel bilancio dei La-
vari pubblici, si & fatto ricorso alla Cassa del
Mezzogiorno, la quale ha stanziato un mi-
liardo e 300 milioni per fronteggiare alcune
delle pit assillanti esigenze di quel porto,
quali da costruzione della stazione marittima
ed una pilt adeguata attrezzatura, ma sinc
ad oggi tali fondi — ed & trascorso circa
un anno dallo stanziamento — sono ancora
da impiegare perché nessuna opera risulta
appaltata

Per completare pero le opere del porto di
Bari occorrono ben altri stanziamenii, e
quindi il pit1 vivo interessamento del Mini-
stero della marina mercantile presso quel-
lo dei Lavori pubblici.

Anche il porto-canale di Pescara, che ¢ lo
sbocco naturale della zona industriale, sorta
tra quella cittd ¢ Chieti, deve essere tenuto
presente nel riesame dei servizi marittimi
da potenziare in Adriatico.

E sbagliato il ragionamento che le nuove
linee o i nuovi approdi siano da istituire
quando vi sia gia in atto un interscambio,
perche in tal caso si mostra di non conside-
rarli quali devono essere, cio¢ delle vere e
proprie infrastrutture a servizio delle aree
industriali, indispensabili a determinare 1o
sviluppo delle fonti dell’economia in quelle
regioni del Mezzogiorno e delle isole che so-

no in piltt promettente fase evolutiva. Le stes-
se considerazioni valgono per i porti.

Qui il discorso meriterebbe, onorevole Mi-
nistro, un’ampia trattazione, ma io la riservo
all'intervento che fard prossimamente in se-
de di discussione del bilancio del Ministero
dei lavori pubblici. Mi limito percio a pren-
dere atto che, da parte sua, vi & la volonta
di definire una buona volta il piano regola-
tore delle opere e di potenziamento delle at-
trezzature dei porti con il Ministero dei la-
vori pubblici.

Cid e quanto mai lodevole, ma, fino a quan-
do non ci sard una legge di finanziamento
del piano, continueremo a lamentare i gravi
inconvenienti che oggi si verificano. Infatti
se si escludono i finanziamenti concessi in
questo esercizio per porto Corsini e per i
porti di Ravenna, Venezia e Palermo, a di-
sposizione del bilancio del Ministero dei Ia-
vori pubblici, per provvedere a tutte le esi-
genze di ordine straordinario nei porti della
Nazione, non vi & che uno stanziamento di
poco piit di 2 miliardi.

Di circa 3 miliardi & poi lo stanziamento
destinato alla manutenzione delle opere ma-
rittime. Si tratta di uno stanziamento tal-
mente irrisorio che ¢’¢ da domandarsi se,
da parte del Tesoro, nell’assegnazione dei
fondi per tale esigenza vi sia senso di respon-
sabilita, dato che molte opere che sono co-
state miliardi, nello stato di abbandono in
cui si trovano, minacciano di andare in ro-
vina. Questa ¢ la realtd di oggi, onorevole
Ministro

DOMINEDO', Ministro della marina
mercantile. To la ringrazio di questo accen-
no. Tornerd sul tema nella mia replica,
ma mi ¢ gradito dire adesso che questo pro-
blema non pud non trovare soluzione, poi-
ch¢ oggi non abbiamo nemmeno i fondi per
la manutenzione ordinaria.

BATTAGLTA. E proprio cosi.

DOMINEDO', Ministro della marina
mercantile, Questo & il nostro impegno, per
cui, se resteremo a questo posto, certamen-
te faremo il nostro dovere.
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CROLLALANZA . Molto bene, ono-
revole Ministro.

Senza attendere dunque la programmazio-
ne economica generale, sulla quale vi ¢ da
esprimere non poche riserve, cerchiamo di
mettere un po’ di ordine nell’attivita della
Amministrazione statale, assicurando un ef-
fettivo coordinamento fra i Ministeri interes-
sati a determinati problemi. Cerchiamo inol-
tre — sul piano delle priorita — innanzitut-
to di assicurare i mezzi finanziari indispensa-
bili perche si provveda alle esigenze pil assil-
lanti, tra le quali primeggiano quelle intese
ad assicurare la manutenzione delle opere
pubbliche.

Avviandomi alla conclusione, desidero
accennare anche alle concessioni dema-
niali. Si verificano — e sono lieto che anche
il relatore I'abbia notato — in questo settore
degli inconvenienti molto gravi; si danno
alle volte le concessioni con una faciloneria
straordinaria, prescindendo completamente
da quelle che sono le caratteristiche del pia-
no regolatore e le esigenze urbanistiche e
paesistiche delle nostre coste, soprattutto di
quelle che si trovano in zone di particolare
richiamo turistico.

Evidentemente, da parte degli organi di
capitaneria ci si preoccupa prevalentemente
di battere moneta ; ma si puo battere moneta
anche prendendo gli opportuni accordi con le
Amministrazioni comunali e provinciali, con-
ciliando gli interessi del Demanio, e quindi
dell’Amministrazione dello Stato, con quelli
degli enti locali.

DOMINEDO'’, Ministro della ma-
rina mercantile. Ho emanato una circolare
in questo senso.

CROLLALANZA . Speriamo che
Vinconveniente abbia al fine a cessare.

Per quanto si riferisce ai problemi della
pesca, onorevole Ministro, il tempo che mi
€ concesso mi costringe ad essere alquanto
sintetico. La pesca, come tutti sanno, inte-
ressa 15.619 unitd motorizzate e 132.898 la-
voratori in mare o a terra. E evidente che,
date le condizioni in cui si dibatte questo
importante settore della nostra economia,

occorre un particolare interessamento da
parte del Governo.

Schematizzero quelli che, a mio modo di
vedere, costituiscono gli aspetti meritevol:
di particolare considerazione: occorrereb
be, innanzi tutto, aggiornare la legi-
slazione per renderla aderente alle realf
condizioni ed esigenze del settore; assicura-
re al bilancio adeguati mezzi finanziari; po-
tenziare gli uffici periferici di personale e
di mezzi; migliorare o creare, ove mancano,
piccoli porti di rifugio; sviluppare la costru-
zione dei mercati e degli impianti di conser-
vazione del prodotto, ciog la cosiddetta cate-
na del freddo; attrezzarsi adeguatamente per
stroncare la pesca di frodo e difendere il no-
vellame ; trasformare le scuole professionali,
tuttora peraltro insufficienti, in veri e propri
istituti professionali di Stato; potenziare gli
istituti tessalografici ¢ di biologia marina,
statali o provinciali; ammodernare e poten- -
ziare l'attuale flottiglia peschereccia costiera
e mediterranea: assicurare il credito a basso
costo, con particolare riguardo alle coopera-
tive di armatori e di pescatori; incoraggiare
in modo adeguato la costruzione di natanti
per la pesca di altura; concedere contributi
a condizioni di particolare favore agli arma-
tori ed alle cooperative che costruiscono navi
ver oltre eli stretti; estendere — richiamo la
sua particolare attenzione su questa parte,
eonorevole Ministro — anche ai pescatori pu-
gliesi, cosi come si & fatto per quelli dell’Alto

| Adriatico che operano nelle acque della Jugo-

slavia, il contributo del 40 per cento nelle
spese di ammodernamento degli scafi, dei
motori e delle attrezzature. Questa estensio-
ne si rende necessaria perché ¢li stessi incon-
venienti ai quali sono sottoposti i pescatori
delle zone dell’arco superiore dell’Adriatico
si verificano anche per i pescatori pugliesi,
sottonosti ad angherie di tutti i generi e a
danni che nessuno paga quando si verificano.

Occorre inoltre migliorare alla scadenza
il trattato di pesca con I’Albania e con la Ju-
goslavia e assicurare con mezzi idonei la tu-
tela dei nostri pescatori che operano in quei
mari.

Occorre infine assicurare condizioni di vita
migliori alla benemerita classe dei pescatori,
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specialmente dei piccoli, cioe di coloro che
operano con le barchette a remi e che tra-
scorrono gran parte della giornata e della
nottata sul mare, sviluppando in ogni centro
peschereccio la costruzione di speciali allog-
gi, promuovendo patti di lavoro pitt confa-
centi ed un trattamento assistenziale e pre-
videnziale che valga anche ad arrestare il
loro esodo.

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

Onarevole Ministro, onorevoli colleghi, pri-
ma di concludere, vorrei rileggere 1'ordi-
ne del giorno che ho presentato e sul quale
richiamo la benevola sua attenzione: «ITl
Senato, considerata la sperequazione tuttora
esistente tra il Tirreno e I’Adriatico nei servi-
zi marittimi gestiti dalle Compagnie di na-
vigazione di preminente interesse mazionale,
invita il Governo ad eliminarla sollecitamen-
te ridando al versante Adriatico la sua tradi-
zionale preminente funzione nei traffici del
bacino mediterraneo orientale e sulle rotte
oltre Suez ». To devo ricordare al riguardo
che il primo piroscafo che passd il canale
di Suez fu un piroscafo della vecchia gloriosa
sccieth di navigazicne « Puglia ».

L’ordine del giorno cosi prosegue: « lo in-
vita, inoltire, a potenziare i servizi marittimi
nei porti delle regioni meridionali che costi-
tuiscono vere e proprie infrastrutture essen-
ziali delle aree di industriahzzazione e de1
poli di sviluppo economico: lo invita, infine,
a istituire, d’accordo col Geverno jugoslavo,
il traghetto tra i porti di Bari e di Ragusa,
consentendo in tal modo di realizzare un
anello di particolare rilievo turistico tra le
due sponde e le due Nazioni ».

Onorevole Ministro, onorevoli colleghi, a
corclusione di questo mio intervento, duran-
te il guale ho tratteggiata ¢ prospetiato sche-
m:ficamente i vari problemm che attendono
una soluzione, nel settore della marina mer-
cantile e della pesca, io auspico che una po-
litica marinara di largo respiro, degna delle
migliori tradizioni del nostro remoto passa-
to, conforme agli interessi di una Nazione

che si proietta come un immensce molo nel
Mediterraneo, bisognosa di tracciare vecchi
e nuovi traffici su tutte le rotte del! mondo,
sia infine instaurata articolandosi gradata-
mente in concrete realizzazioni, aiiraverso
un impegno preciso e responsabile di Go-
verno.

Voglio augurarmi che sia ella, onorcvole
Ministro, il centro motore di questa politico
di vasto respiro. (Applausi dall’estrema .-
stra).

PRESIDENTE . E iscritto a parlare
il senatore Battaglia, il quale, nel corso del
suo intervento, svolgera anche i quattro or-
dini del giorno da lui presentati. Si dia lettu-
ra degli ordini del giorno.

FENOALTE A, Segretario:

« II Senato,

premesso che una grave crisi commer-
ciale ed industriale da tempo travaglia la
citta di Termini Imerese;

ritenuto che una delle poche modeste
attivita di quella che fu una laboriosissima
comunita, rimane quella portuale;

ritenuto, peraltro, che per quel porto
esiste un annoso 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 vennero tempo addietro
stanziate le somme necessarie che poi fu-
rono stornate ;

ritenuto che, per la mancanza di adatti
piazzali, l'attivita di quel porto & limitata al
carico di una modesta quantita di salgem-
ma per conto della " Societa sali potassici
Trinacria ” di Palermo;

ritenuto che la stessa societa sarebbe
disposta a potenziare l'attivita che oggi svol-
ge e che altra societa 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 necessita di dare
al porto di Termini lo spazio vitale per mi-
gliorare ¢ potenziare la propria attivita,

invita il Governo a provvedere al finan-
ziamento del prolungamento della banchina
gia 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 oceanica ¢ gravato
allo sbarco di un diritto per i servizi ammi-
nistrativi dello 0,5 per cento del valore;

constatato che detto gravame ¢ frutto
di una errata interpretazione dell’articolo 2
della legge 15 giugno 1950, n. 330, a norma
del quale il predetto diritto per i servizi am-
ministrativi deve applicarsi sulle merci im-
portate dall’estero, mentre tale non puo
considerarsi il pescato catturato da navi
italiane,

impegna il Governo, ed in particolare il
Ministro deile finanze, a diramare una cir-
colare interpretativa agli uffici doganali
competenti, dalla quale risulti che agli ef-
fetti 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.

BATTAGLYA, VERONESI »;

« 11 Senato,

poiche la circolare del Ministero della
marina mercantile — Direzione generale pe-
sca e demanio marittimo — del 23 settem-
bre 1959, avente per oggetto l’applicazione
dell’art. 5 della legge 29 luglio 1957, n. 634,
esclude dai contributi previsti dal predetto
articolo le Societa di capitali;

considerato che per I'espletamento della
pesca oceanica si rende necessaria un’orga-
nizzazione che soltanto nella forma della
Societa per azioni le imprese possono darsi;

considerato altresi che si rende sempre
piti necessario diffondere nei Paese il consu-
mo del pesce, fresco o congelato, mediante

una produzione su vasta scala ed industria-
lizzata,

impegna il Governo ad emanare al piu
presto una nuova circolare che interpret: la
legge n. 634 nel senso dell’ammissione ai
contributi della Cassa per il Mezzogiorno
delle Societa di capitali, col solo limite che
queste abbiano sede mnei territori di cui al-
Iart. 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
tale situazione di estremo disagio, & stato
predisposto un progetto di ampliamento del
lato nord del porto stesso, progetto gia
approvato dal Consigiio superiore dei lavo-
ri pubblici;

ritenuto che la realizzazione di tale
progetto darebbe la possibilita delle infra-
strutture necessarie per 1'allestimento di un
nuovo bacino capace di ricoverare navi ci-
sterna della portata di centomila tonnella-
te, il che importerebbe, sotto il profilo so-
ciale, I'occupazione di un altro migliaio di
unita lavorative,

invita il Governo a disporre il finan-
ziamento necessario per la realizzazione del-
Vopera gia progettata ed approvata.

BaTtTacria, CATALDO ».

PRESIDENTE. Il senatore Battaglia
ha facolta di parlare.

BATTAGLTIA . Signor Presidente,
onorevole Ministro, onorevoli colleghi, di so-
lito, durante questo inizio di nuova legisla-
tura, nei miei interventi ho affrontato soltan-
to taluni dei problemi di cruciale importan-
za, che riguardano la materia in discussione :
e cio perché sono stato preceduto o seguito
da altri colleghi che hanno portato il loro
valido contributo alla completezza del pen-
siero della nostra parte politica. Questa volta
pero,dato che & stato devoluto a me solo il
compito di intervenire nella discussione di
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questo bilancio, fard del mioc meglio per es-
sere il pit completo possibile. Mi sforzero,
quindi, di trattare tutti quei problemi che a
me sembrano pil attuali e pili urgenti. E ven-
go subito ad essi, esaminandoli ad uno ad
uno.

Incomincio col trattamento pensionistico
della gente di mare. So bene che in questa
sede, onorevole Ministro, la trattazione del
problema assume soltanto un valore € un ri-
lievo di carattere politico o, al massimo, di
raccomandazione al fine della formazione del
prossimo bilancio. Ma l'argomento, mono-
stante tutto, a mio avviso, merita — onore-
voli colleghi — di essere discusso con tutto
impegno dal Parlamento, in maniera da rica-
varne quelle conclusioni positive che una par-
te del nostro popolo attende da molti e molti
anni, vorrei dire da sempre, Il problema ri-
guarda soprattutto la categoria dei pescatori
autonomi (dei quali parlava adesso adesso
I'onorevole Crollalanza) e associati in coo-
perative che esercitano la pesca quale esclu-
siva o prevalente attivita lavorativa, e che
dopo tutto rappresentano la parte pitt nume-
. rosa della nostra gente di mare. E questo
¢ bene sottolinearlo! Il trattamento pensio-
nistico e previdenziale di tale categoria & di-
sciplinato dalla legge 18 marzo 1958, n. 250,
ma l'inadeguatezza di tale legge a sopperire
alle pitt elementari necessita del settore &
di cosi macroscopica evidenza che bastano
pochi esempi per darne la piti compiuta idea.
Tanto per farne uno, e prego gli onorevoli
colleghi di ascoltarmi, secondo la legge su
citata, i pescatori autonomi e associati in
cooperative hanno diritto al ricovero ospe-
daliero se la malattia, pensi, onorevole Mi-
nistro, ha inizio mentre sono imbarcati, e puo
durare fino ad un anno dalla data dello
sbarco; se invece il pescatore si ammala do-
po lo 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 — cio & ancora piu
singolare € c¢i sarebbe veramente da ridere
se ‘a materia non ci muovesse al pianto —
non hanno diritto al ricovero ospedaliero se
non in caso di parto. )

Va a questo punto rilevato che, secondo
alcuni calcoli effettuati megli stessi ambienti
governativi, basterebbero all’incirca 350 o 400
milioni di contributo statale annuo per sa-
nare un inconveniente che in tempi di sban-
dierata solidarieta sociale appare veramente
ingiusto e vorrei dire anche antistorico. Ma
ci si potra obiettare che non si puo sempre
mungere la vacca dello Stato per interventi
che dovrebbero essere demandati alla specifi-
ca competenza delle apposite Casse di previ-
denza, e, nel caso nostro, alla Cassa nazionale
di previdenza marinara ; sarebbe, pero, facile
replicare, onorevole Ministro, che, nonostante
la simultanea presenza di apposite Casse di
previdenza, gia altre volte lo Stato ¢ sensi-
bilmente venuto incontro alle deficienze di
esse versando contributi che, ad esempio, per
la sola assicurazione malattia per gli artigia-
ni, ammontano a circa 700 milioni di lire an-
nue,

Non si vede, quindi, perche alcune catego-
rie debbano usufruire 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-
rettamente per sanare le deficienze strutturali
del delicato ed importante sistema assisten-
ziale. Cosi essendo, non ci resta che far voti
al Governo perche 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
cosiddette riforme di struttura, noi abbiamo
sempre sostenuto e sosteniamo fermamente
che si possa dare la giusta priorita a quelle
spese che servono a mettere in pratica ed
attuare il principio della solidarieta socia-
le su cui si articola in principal luogo la fun-
zione di uno Statc moderno. Ma le ingiusti-
zie non si fermano qui: desidero infatti sot-
tolineare ’assurdo inumano, onorevoli colle-
ghi, di un’indennita per infortuni che, nella
generalita dei casi, ammonta solo a lire 250
giornaliere cioé a dire il 75 per cento del sa-
lario medio convenzionale che, secondo le ta-
belle, che sono rimaste ferme al 1947, viene
previsto in ragione di lire 10 mila mensili.

C'¢ veramente 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 altre 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 prevede la concessione di sussidi
ai pescatori indigenti e alle loro famiglie. Sa-
pete quale € 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 aventi fina-
lita attinenti alla Marina mercantile, ai ma-
rittimi e infine ai pescator:, Ora, se si tiene
conto che proprio i pescatori, per le peculia-
ri caratteristiche della lorc attivita, sono
esposti alla perdita o al deterioramento dei
loro attrezzi di lavoro in conseguenza di ma-
reggiate, fortunali o sinistri in genere, sara
agevole dedurre che tale capitolo di spesa
costituisce, per vero, un monumento, lascia-
temelo dire, di insipienza e di imsensibilita.

Il problema mon consente soluzioni ipo-
crite, onorevole Ministro! O si riconosce ai
pescatori il diritto all’assistenza per motivi
dipendenti da cause di forza maggicre ¢ dai
contraccolpi della sfortuna — e percio stesso
il dovere di intervenire in loro favore — o
on lo si riconosce. Ma se si riconosce tal~
dovere, si eviti di squalificare 1'azione dei
governanti e del Parlamento tutto, con stan-
ziamenti dettati da colpevole superficialita o
da una aberrante forma di ipocrisia.

Non pud 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 sovvenzione agli enti
aventi finalitd marinare. E 42 milioni, cnore-
voli colleghi, divisi tra le 150 famiglie, im-
portano, sapete quanto? solo 300 lire pro ca-
pite!

Ognuno tragga le dovute conseguenze da
questo illuminante esempio. Potra, forse, cosi
spiegarsi perché i nostri ceti popolari ri1-
mangano aneorati a certe forme di utopia
marxista, Lenin del resto insegna!

Il problema del trattamento previdenziale
ed assistenziale ai pescatori ci porta neccssa-
riamente 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
prevede, per il settore della pesca, lo stanzia-
mento di soli 181 milioni, su 55 miliardi che
costituiscono il bilancio della Marina stessa.

A noi pare che sia importante, molto im-
portante, direi, considerare che la nostra bi-
lancia dei pagamenti ¢ gravata da un onere
aggirantesi sui 40 miliardi annui, per soppe-
rire alle deficienze di pesce del nostro merca-
to, che, peraltro, fino ad oggi non ¢ stato
molto esigente, dato che i] consumo di esso
ci pone, tra i Paesi d'Europa, agli ultimi po-
sti, se non addirittura all'ultimo posto.

Lo stanziamento, invero, non costituisce
affatto quell’incentive urgente- ¢ necessario
per impegnare pilt intensamente e pitt profi-
cuamente i nostri pescatori nell’ammoderna-
mento dei mezzi di lavoro e delle tecniche d1
pescaggio,

La mostra flotta da pesca, infatti, non ¢ 1n
grado di affrontare in termini competitivi
ed efficaci la pesca oceanica, che oggi ¢ la
unica remunerativa e costituisce la valvola
di sicurezza contro il depauperamento dei
banchi di pesca dei mari interni.

Cosa si ¢ fatto per potenziare tale attivita
cosl necessaria, onorevole Ministro, per il no-
stro mercato e per i nostri pescatori, all'in-
fuori del.a manifestazione di semplici stat
di animo, non concretati in impegni di ca-
rattere legislativo?

DOMINEDO’, Ministro della ma-
rina wercantile. Lo vuol sapere, senatore
Battaglia?

Glielo dico subito! E stata data la priorita,
nei contributi dello Stato, ai cantieri per co-
struzioni di navi da pesca oceanica e ai con-
tributi sugii interessi da parte dello Stato
per le contrazioni di crediti per la pesca ocea-
nica, rispettivamente per 4 miliardi e 10 mi-
liardi.

BATTAGLIA . Vengo subito a dette
norme di legge, e le fard vedere come esse
non possonc essere operanti.

DOMINEDO’, Minisiro della marina
mercantile. Queste che le dico sono cifre!
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BATTAGLIA . Milasci, onorevole Mi-
nistro, affondare il bisturi su questo argo-
mento, che aspetta giad da tempo una solu-
zione urgente e completa e si accorgera co-
me le cose in effetti vanno.

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

Si puo fondatamente ritenere che tale di-
minuzione dipenda dal progressivo depaupe-
ramento dei banchi del Mediterraneo, nonche
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. E viceversa cresciuta la
produzione oceanica, cioe quella che provie-
ne dall’armamento italiano che si spinge oltre
gli stretti, sui banchi della Mauritania e del
Senegal, e che & passata, con un aumento di
circa 1] 20 per cento sull’anno precedente, dal-
le 7.704 tomnellate del 1961 alle 10.933 ton-
nellate del 1962,

Ciod deve attribuirsi senz’altro, onorevole
Ministro, all’aumento del numero delle uni-
ta di pesca oceanica, la massima parte delle
quali sono state acquistate all'estero e per
lo pitt in Germania. Si deve tuttavia a tale
proposito far notare che tali unita 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 considerazione del
fatto che il futuro avvento di una politica
comunitaria della pesca ci porra in diretta
concorrenza con le marine pescherecce degli
altri Paesi, le quali, oltre ad essere agevolate
dalle loro posizioni geografiche, disparran-
no di quelle unita pitt moderne ed efficienti
con le quali hanno rimpiazzato e vecchie ven-
dute a noi.

Il problema ¢ ancora pitt delicato se si
considera, onorevole Ministro, che sempre
pil i banchi tradizionali della pesca oceanica
italiana, che si trovano, come ho detto gia,
sulle coste della Mauritania e del Senegal,
hanno evidenziato una tendenza alla dimi-
nuzione delle catture medie e giornaliere;
diminuzione dovuta, oltre che alle sempre

pilt numerose presenze di battelli in tali zo-
ne, anche ai metodi di pesca delle unita, ad
esempio, russe o polacche, che provocano
catture della fauna marina agli inizi dello
sviluppo fisiclogico.

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

Secondo dati facilmente controllabili in
qualsiasi mercato delle nostre citta, 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 congelaio,
il prezzo dell’'ombrina va dalle 1.500 alle 1.8G0
lire al chilogrammo per il fresco, scende 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 dire al chilo-
grammo per il palombo congelato. In questo
particolare momento di tensione dei prezzi
dei prodotii alimentari, che in misura cosi
grande influisce sull’aumento del costo della
vita, sarebbe quanto mai opportuno che le
autorita governative, nel quadro dei provve-
dimenti presi e che si intendono prendere,
onorevole Ministro, per ovviare a tale situa-
zione, si occupassero anche di guestc pro-.
blema, sia attraverso una congrua riduzione
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o, meglio ancora, una completa abolizione
delle elevate quote d'imposta di consumo,
sia autorizzando una diffusa installazione di
appositi banchi frigoriferi in mercati e su-
permercati, negozi di generi alimentari ecce-
tera, come d’altra parte & gia avvenuto da
tempo all’estero.

Una tale politica potrebbe, anche in con-
siderazione del fatto gia accennato della
progressiva diminuzione della produzione
mediterranea, permettere un aumento del
consumo del pesce, che si aggira attualmente
nel nostro Paese intorno a soli 6 chilogram-
mi annui pro capite, pari alla meta di quanto
si consuma in media nei Paesi dell’Europa
occidentale.

Per quanto concerne la pesca oceanica,
onorevole Ministro, un problema di particola-
re rilievo credo sia quello del diritto per i
servizi 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 prodotto
di detto diritto non pare, secondo il mio mo-
desto avviso, fondata, in quanto esso venne
istituito con la legge m. 300 del 15 giugno
1950, per essere applicato alle merci impor-
tate dall’estero. Aggiungasi che la suddetta
legge n. 330 dstituiva il diritto amministra-
tivo dello 0,50 per cento dopo di aver abolito
il diritto di licenza sulle merci importante
dall’estero, previsto dall’articolo 1 del regio
decreto-legge 13 maggio 1935. Devesi pertan-
to ritenere che l'attuale diritto amministra-
tivo dello 0,50 per cento concerne le merci
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.

Sempre in ordine alla pesca oceanica ¢
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 & 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 scali e delle attrezzature di bor-
do, la costruzione. 'acquisto e 'ampliamento
delle attrezzature di terra per la conserva-
zione e la lavorazione del pescato, I'acquisto
dei mezzi di trasporto. La citata circolare
ministeriale precisa che fra i soggetti bene-
ficiari del contributo non debbono conside-
rarsi le « societa di capitali ».

Tutti i beneficiari, a norma del citato ar-
ticolo 5 della legge n. 634, per essere am-
messi al contributo, debbono aver sede nei
territori di cui all’articolo 3 della legge 10
agosto 1950, n, 634. Non si riesce, pero, as-
solutamente a capire cosa significhi esclu-
sione delle societa di capitali dal novero del-
le imprese non organizzate in forma coope-
rativa. A che si riferisce, in sostanza, la di-
zione « imprese non organizzate in forma
cooperativa »? Forse alle sole societa in ac-
comandita semplice o in nome collettivo?

La circolare in parola ha un evidente sa-
pore demagogico. E noto, infatti, come l'eser-
cizio della pesca oceanica richieda una
organizzazione imprenditoriale di dimensioni
tali che & persino assurdo ritenere che esso
debba essere svolto da imprese di piccole
dimensioni, tanto pitt che al punto ¢) la cir-
colare su menzionata precisa che sono am-
messi al contributo soltanto gli scafi nuovi
che debbono essere costruiti in metallo. Tui-
to. cid presuppone un volume di investimenti
considerevoli, e, al di fuori di preconcette
posizioni populistiche, cio dovrebbe semmai
indurre il Ministero a favorire, accanto alla
costituzione delle cooperative e dei consorzi,
il sorgere delle societa per azioni.

Soltanto questa forma imprenditoriale, in-
fatti, ¢ in grado di rendere strutturalmente
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efficiente, sotto il profilo industriale, un’at-
tivita che oggi, malgrado le caratteristiche
marinare del Paese, non pud considerarsi
espletata con criteri produttivistici che ten-
gano conto, fra Yaltro, dellimportanza di
un consumo primario per il quale, come gia
detto, I'Ttalia 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 ¢ 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 I'esecuzione delle cperazioni por-
tuali (imbarco, sbarco, trasbordo, deposito
e movimento in genere delle merci e di altro
materiale nel porto) & riservata alle compa-
gnie od ai gruppi portuali.

Accanto a questa esclusiva, che costituisce
la regola generale, lo stesso articolo 110 del
codice del.a navigazione prevede, a titolo
di eccezione, una possibilita di dispensa, co-
munemente denominata autonomia funzio-
nale, la cui concessione pu0 essere accordata
— si badi, onorevoli coileghi — dal Ministro
della marina mercantile con apposito prov-
vedimento da emanarsi volta per volta me-
diante decreto. E perd da considerare che &
ammessa tale dispensa limitatamente a casi
speciali la cui valutazione e determinazione
sono attribuite, per volonta 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 cooperazioni 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 I'esclusiva,
accolta dalle norme ancora in vigore, si tra-
duce in un vero e proprio monopolio delle

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

Non appare giustificata, quindi, la soprav-
vivenza di una limitazione cosi grave che,
traendo origine ed ispirazione da concet-
ti corporativi e da indirizzi autoritari vi-
genti al tempo dell'emanarzione del codice
della navigazione, nell’'ora attuale non ¢ in-
vece da considerare pili ammissibile perche
in contrasto con i principi dell’attuale ordi-
namento politico a base democratica, donde
la necessita indilazionabile, secondo il mio
modesto avviso, di una riforma della disci-
plina legislativa della materia, impostata sul
ripristino della regola della liberta 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 & il punto
cruciale dei contrasti relativi all’attuale oz-
dinamento legislativo del lavoro portuale,
contrasti che investono la pratica appl.ce-
zione dell’'ordinamento stesso, e quindi il
rispetto concreto delle finalita per le quali
risulta predisposto.

Non vi & dubbio che sia da respingere la
pretesa che l'interesse pubblico tutelato dal-
le norme vigenti in materia di lavoro portua-
e possa essere circoscritto all'interesse delle
compagnie o dei gruppi portuali. Quest’ults-
mo ¢ un interesse particolare che dall’ordi-
namento attuale ¢ adeguatamente protetto,
ma non costituisce finalita dell’ordinamento
stesso, essendo esso rivolto a tutelare un in-
teresse ben pit ampio, che si definisce inte-
resse pubblico appunto percheé abbraccia gli
interessi di tutti, dell’economia nazionale ed
anche dei singoli cittadini che, in quanto
consumatori di beni, finiscono per essere in-
direttamente 1 destinatari del pagamento del
costo del traffico portuale che alimenta m
gran parte il movimento dei beni prodotti e
delie materie prime occorrenti per produrh

In concreto, quindi, onorevole Ministro,
la tutela del pubblico interesse i materia
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di lavoro portuale, intesa come difesa del
cittadino nella sua qualita di anonimo utente
dei porti e di soggetto che indirettamente,
ma effettivamente, paga il costo delle opera-
zioni portuali, non puo che essere doverosa-
mente raggiunta mediante obiettiva e respon-
sabile applicazione delle norme vigenti, che
abbia come risultato l'adozione di tangemti
tariffarie proporzionate alla effettiva e ne-
cessaria prestazione d’opera dei portuali, e
la concessione della autonomia funzionale in
tutti quei casi in cui tale agevolazione si
traduce in un sensibile alleggerimento del
costo dei beni destinati al cittadino consu-
matore, che nel pagare quei beni sopporta
tutti gli oneri inerenti alla loro produzione
e distribuzione.

Come si vede, non basta formulare pro-
grammi ambiziosi, ritenersi una potenza ma-
rinara, sventolare una politica di baldanzosi
impegni, se non si ha una visione umana e
scientifica dei problemi che ci affliggono.

Sono problemi che riguardano I'assistenza,
la previdenza, il trattamenio pensionistico,
le agevolazioni creditizie, il potenziamento
della pesca oceanica, I'eliminazione del regi-
me di monopolio nel lavoro portuale; sono
ancora problemi di attrezzatura portuali, mai
risolti perché mai affrontati con serieta e
concretezza.

I nostri porti maggiori, ivero, sono com-
pletamente inadeguati all’intensificato traf-
fico di oggi, perche sonc insuflicienti le ban-
chine e gli ormeggi e insuflicienti ancora le
linee di trasporto che ad essi fanno capo.

Il problema dei porti ¢ stato ampiamente
trattato al Senato nel corso della discussio-
ne sul bilancio dei Trasporti. E un problema
di vastissima portata che va affrontato e
risolto sul piano di un piu efficiente coordi-
namento dell’azione delle Amministrazioni
direttamente interessate. Ma attualmente sif-
fatto coordinamento & assente,

Si assiste, infatti, ad un inammissibile
spezzettamento di competenze fra il Ministe-
ro dei lavori pubblici ed il Ministero della
marina mercantile, competenti il primo per
le opere di struttura ed infrastruttura e il
secondo per la disciplina delle attivita mer-
cantili marittime,

E evidente che fra le due attivita vi sono
strette interconnessioni, ove si rifletta sul
fatto che esse stanno l'una in funzione del-
Valtra. Non ¢ possibile, infatti, che un or-
gano amministrativo, ignaro della effettiva
portata dei problemi del traffico marittimo,
riesca a predisporre in modo efficiente e
funzionale tutte quelle opere di struttura che
assumono un ruolo strettamente strumenta-
le rispetto allo svolgimento del traffico stes-
so. Allo stato attuale, il Ministero della ma-
rina mercantile appare, se non addirittura
superfluo, privo delle necessarie competenze
per l'espletamento delle attivita per le quali
esso dovrebbe funzionare.

Quando si parla della necessita di un coor-
dinamento e dell'opportunita di estendere
e meglio definire la competenza del Mini-
stero della marina mercantile, non si intende,
ovviamente, proporre l'avocazione, da parte
di quest’ultimo, delle attribuzioni dell’Am-
ministrazione dei lavori pubblici.

Il probiema & 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 preveniiva che rendesse
possibile un’effettiva partecipazione dell’Am-
ministrazione marittima nella fase delibe-
rativa sulle questioni attinenti ai porti. (Cen-
ni di assenso del Ministro della marina mer-
cantile). Mi piace vederla assentire, onore-
vo.e Ministro.

Si parla con crescente frequenza della pre-
disposizione di un piano geuerale dei porti,
il cosiddetto « piano azzurrc ». Ebbene, men-
tre si deve sollecitare il Governo ad accele-
rare i tempi di questa predisposizione, si
puod notare come il « piano azzurro », sia nel-
la fase di studio sia in quella di attuazione,
possa costituire un valido banco di prova
dell’auspicato coordinamento. Finora si &
parlato di « pianc azzurro » come un proble-
ma di stretta competenza del Ministero dei
lavori pubblici, mentre & fuori dubbio che
detto piano interessa in egiial misura Am-
minijstrazione marittima,

Per rendersi conto dell'importanza urgen-
te del potenziamento dei porti nazionali, &
sufficiente riflettere che il commercio estero
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italiano transita per gli scali marittimi nel-
la misura dell’80 per cento,

DOMINEDO’', Ministro della marina
mercantile. Un po’ di pit.

BATTAGLIA. Graze della rettifica,
onorevole Ministro: ¢ meglio approssimarsi
in difetto che in eccesso.

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

Tutto cio pone in particolare risalto la
incidenza negativa del congestionamento

Presidenza del Vice

(Segue BATTAGLIA). L'urgenza
di una lungimirante politica mercantile di
ammodernamepto radicale delle struiture
portuali italiane risulta pienamente provata
dalla considerazione che mentre tali attrez-
zature sono nella media gia invecchiate ri-
spetto alle esigenze attuali, il volume dei
traffici tende continuamente ad aumentare
e si calcola che per il 1970 raggiungera i 400
milioni di tonnellate.

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 pitt 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-
s1 come non riesce a offrire approdi sicuri
ed eflicienti alle piccole flottiglie attrezzate
o da attrezzare per la pesca d’alto mare.

Per potenziare le attivita marinare, si co-
minci proprio costellando di porti1 la no-

l

portuale sulla efficienza dei traffici. Una
sosta prolungata presso un porto significa
l'aumento di interessi passivi sui capitali
investiti nonche ingenti perdite di reddito
prospettivo, in ragione del deterioramento
di competitivita che inevitabilmente viene
a gravare sui prodotti costretti ad enormi
ritardi di trasporti.

Tale perdita di competitivita si riduce
molto spesso ad un fattore di abbandono
di determinati mercati positivamente col-
laudati in passato e crea la correlativa ne-
cessita di un’assai difficile ricerca di nuovi
sbocchi e nuove possibilita di lavoro.

Presidente TIBALDI

stra costa, in maniera da incoraggiare e sti-
molare chiunque ritenga ancora di dover
continuare una tradizione familiare marina-
ra o Pesperienza di un’intera vita, vitalizzan-
do cosi un settore tanto importante e per
Peconomia della Nazione e per i suoi rifles-
si di ordine sociale ed umano.

E passo ad aliro argomento, onorevoh col-
leghi, al quale intendo solo accennare, tanto
esso € chiaro nella sua portata. Ma ritengo
che l'esame del bilancio in discussione sa-
rebbe incompleto se trascurassimo di trat-
tare l'ineflicienza dei collegamenti della Pe-
nisola con la Sardegna e, nei periodi estivi,
con la Sicilia. La societa Tirrenia, che fa
parte del gruppo Finmare — azienda a par-
tecipazione statale — non dovrebbe avere
nessuna difficoltd a venire incontro ad una
necessita indilazionabile per P'ordinato traf-
fico con 1a Sardegna, specialmente in seguito
all’esplorazione turistica di quest’Isola.

Cio 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 preblem, ciog, strettamente in-
terdipendenti nelle cause e negli effetti,



Senato della Repubblica

— 2688 —

1V Legislatura

532 SepuTA (antimerid.)  ASSEMBLEA - RESOCONTO STENOGRAFICO

17 OTTOBRE 1963

Gli onorevoli colleghi che hanno avuto la
bonta 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 cosi un notevole squilibrio tra la do-
manda ¢ l'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 mavalmeccanici che, dopo aver por-
tato la loro potenzialitd produttiva a livelli
mai raggiunti prima d’ora, sono costretti, in-
vece, a lavorare con un ritmo pari alla meta
della loro capacita di produzione.

A cio aggiungasi la discriminazione di
bandiera, che ha dato il colpo di grazia al
principio della liberalizzazione ed a quello
della competitivita.

Per avere un quadro ancora pitt 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 apparira chiaro come
lIa 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 inferiorita.

Cosi stando le cose, ed essendosi eviden-
ziata durante 'anno passato la contrazione
delle richieste alle nostre navi da trasporto,
con conseguente aggravamento della bilan-
cia dei pagamenti che, giusto dai noli —
cio¢ dalle cosiddette partite invisibili — ri-
ceve un sollieve non indiflerente, che si
aggira sui 350 milioni di dollari, non v'ha
chi non veda l'assoluta necessita di un in-
tervento governativo in campo internaziona-
le, in maniera da predisporre le contromi-

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

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

Tutti questi Paesi, come ho gia 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’entita degli aiuti concessi e cio
perche, specialmente in un’industria come
quella cantieristica, soggetta alle fluttuazio-
ni conseguenti alla variabilita della doman-
da del settore armatoriale, il poter contare
su un certo standard di prcduzione consen-
te di operare in modo pili economico e quin-
di pilt competitivo. E, se cosi ¢, 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, infatti, dalla scadenza
della legge n. 522.

Dal punto dj 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
pit moderna. Che i cantieri privati siano
tuttora sulla breccia, rispendendo alla loro
funzione di termini di paragone anche nei
confronti dell'industria estera, sta a provare
che l'industria cantieristica italiana ¢ sana
ed efficiente e puo operare in regime di eco-
nomia, sempre che le sia concessa parita di
condizioni e che si ponga rimedio alle cause
di maggior costo ad essa non imputabili. In
un settore come quello deile costruzioni na-
vali, il cui mercato € il mondo, occorre tener
presenti, oltre alle condizioni favorevoli al-
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trove realizzate dai Governi con aiuti diretti
ed indiretti, sia palesi che occulti, le cause di
maggior costo in Italia dovute a fatti extra-
economici, nonche la disparita 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, Non si deve, inoltre, dimenticare 1’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 naviglio, realizzando la massima ga-
ranzia tecnica ed economica.

Si richiama, infine, 'attenzione sull’aspet-
to sociale del problema dej 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, noncheé 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
industriale della Riviera di Levante il can-
tiere di Riva Trigoso, per quella di Monfal-
cone i Cantieri riuniti dell’Adriatico e per
quella delle Marche il cantiere di Ancona.

Cosi essendo, noi riteniamo che ['attuale
crisi della marina mercantile potra essere
superata solo se I'Europa dei Sei riuscira ad
esprimere un indirizzo omogeneo nel settore
marinaro al fine di neutralizzare, o con una
competitivita pili accentuata o con misure
legislative piu funzionali e realistiche, il pe-
ricolo incombente sulle industrie navalmec-
caniche e sui noli dalle discriminazioni di
bandiera ed altro, operate dalla maggior par-
te degli Stati concorrenti.

In tali sensi noi riteniamo di dover im-
pegnare il Governo perché 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 attivita industriali ad es-
sa connesse. Non ¢ un problema di poco
conto ed ogni ritardo percid potrebbe es-

sere veramente esiziale. E noi vogliamo, di
contro, che venga il tempo in cui si possa,
con D’Annunzio, dire alla nostra flotta mer-
cantile: « Arma la prora e salpa verso il mon-
do ». (Applausi dal centro-destra. Molte con-
gratulazioni).

PRESIDENTE . E iscritto a parlare
il senatore Adamoli, il quale, nel corso del
suo intervento, svolgerd anche l'ordine del
giorno da lui presentato insieme con i sena-
tori Vidali e Fabretti. Si dia lettura dell’or-
dine del giorno,

FENOALTEA, 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 recenti migliora-
menti concessi a pensionati di altre catego-
rie, percepiscono emo:umenti inferiori anche
di un terzo a quelli correlativi dell'I.N.P.S,;

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

impegna il Governo:

1) a disporre, con decorrenza 1° gen-
naio 1962, per un giusto aumento delle pen-
sioni marinare, tenuto anche 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 ».

PRESIDENTE. Il senatore Adamoli
ha facolta di parlare.

ADAMOLI. Signor Presidente, ono-
revoli colleghi, 'onorevole ministro Domi-



Senato della Repubblica

— 2690 —

1V Legislatura

53 SEDUTA (antimerid.)

ASSEMBLEA - RESOCONTO STENOGRAFICO

17 OTTOBRE 1963

nedo ritorna spesso ad una sua immagine,
che indubbiamente ha una certa efficacia,
quella del quadriportico o del quadrilatero
su cui dovrebbe poggiare lintero edificio
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 punti cardinali della struttura
dei problemi del mare, precisando perd che
questi quattro aspetti, o quattro momenti,

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

L'immagine ¢ dunque giusta, ma purtrop-
po essa non & la rappresentazione di qual-
cosa che & stato giad costruito, o che anche
solo si & progettato di costruire. Anzi, pro-
prio la debolezza, V'incompletezza, la fragi-
lita di ciascuno dei pilastri, denunziano i
limiti, 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 quesio
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 periodo i
problemi del mare sono stati sottovalutati,
abbandonati di fatto alle scelte, e quindi agli
interessi dei grandi gruppi armatoriali, avul-
si da una realtd economica e politica in
movimento, cosi da creare e da far scoppiare
le clamorose contraddizioni alle quali stiamo
assistendo,

Siamo, si dice, un Paese marinaro; ma &
proprio la flotta mercantile che presenta il
piu basso indice di sviluppo: il 2 per cento
annuo nel decennio, tasso che si ritrova so-
lo in certi settori dell’agricoltura,

Nel settore dell'industria & per i cantieri
navali che si deve registrare una crisi cro-
nica; nel settore delle strutture portuali sia-
mo da tempo entro un camicia di forza,
che ha portato un grande porto, come quello
di Genova, nella lista nera dei porti dei tem-
pi lunghi, dei costi gravi e, talvolta, delle
banchine inaccessibili.

Onorevole Ministro, sono anni che denun-
ciamo una situazione che qualsiasi Governo
davvero sensibile ai problemi vivi della col-
lettivita avrebbe affrontato con ben alira
volonta e chiarezza. Sono anni che ci siamo
sforzati di compiere analisi obiettive, 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 pitt 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 nostro
illustre collega Florena, ed anche in autore-
voli discorsi di Ministr1 in carica. Anche
lei, onorevole Ministro, ha trovato diverse
occasioni per assumere atteggiamenti criti-
ci e, vorrei dire meglio, autccritici, sulla ba-
se di valutazioni che me] passato. ..

DOMINEDO’, Mimstro della marina
mercantile, Non ho che da apprendere in
termini cosi espressi!

ADAMOLI. Peronel passato, da quei
banchi, certe affermazioni che oggi vengono
riconosciute vere, sono state sistematica-
mente respinte. Queste sono le parole, pero
la realta, egregio onorevole Ministro, non &
affatto mutata! E la realtd delle cose & che
nel corso di questi anni il nostro Paese &
sceso dal quarto al settimo posto nella scala
delle potenze marinare.

DOMINEDO’, Ministro della marina
mercantile. ICon la Liberia al terzo posto;
ma ne parleremo ancora.

ADAMOLI. La Liberia ¢ al suo posto!

DE LUCA LUCA. A Crotone la
Capitaneria di porto dispone di una barca
a remi!

DOMINEDO’, Ministro della marina
mercantile. Le stiamo potenziando, e sono
lieto di sentirne parlare. Abbiamo stanziato
mezzo miliardo per questo.
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ADAMOULI. Per le barche a remi?

(Ilarita).

DOMINEDO’, Minmstro della mariva
mercantile, Per attrezzare le Capitanerie di
porto!

ADAMOULI ., E nel corso di questi
anni che la percentuale della flotta italiana,
rispetto a quella mondiale, & scesa via via
dal 5 al 3,80 per cento. E questo processo
negativo sembra debba ancora aggravarsi,
nonostante la depressione gia registrata.

L’anno scorso — & stato gia ricordato —
mentre la flotta mondiale & aumentata an-
cora del 4 per cento, e forti percentuali di
aumento hanno registrato alcuni Paesi co-
me la Grecia con il 19 per cento, il Giappone
con il 10 per cento, la Germania occidentale
con il 7 per cento, I'Ttalia ha registrato un
aumento di appena 34.600 tonnellate lorde,
ossia per una percentuale, davvero irrisoria,
dello 0,60 per cento.

Qualcuno vuol trovare un correttivo a
questo ridimensionamento quantitativo in
rapporto alle consistenze mondiali, con i
dati relativi alla etd 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 rinnovamento assunto
dalla flotta mondiale.

Non credo sia qui necessario ripetere i
dati sull’etd della flotta italiana rispetto a
quella mondiale, che del resto si trovano
anche nella relazione del nostro collega Flo-
rena. Credo sia sufliciente segnalare um
dato estremamente significativo: alla fine
del 1962 il tonnellaggio in disarmo, come
totale mondiale, era di 2 milioni e mezzo
di tonnellate; di questo, 280 mila tonnellate
appartenevano alla flotta italiana: ossia
I'8,32 per cente delle navi in disarmo bat-
tono bandiera italiana. Cid vuol dire che,
mentre la percentuale della flotta italiana
¢ solo del 3,80 per cento rispetto al totale
mondiale, quando si passa alle navi che pitt
risentono della lotta competitiva, la percen-
tuale quasi si triplica. E chiaro — e non
puo essere altrimenti — che l'inferioritad qua-

litativa della nostra flotta si riflette sul ton-
nellaggio reale che possiamo presentare nel-
la competizione mondiale.

Al discorso della flotta ne1 suor termuni
quantitativi e qualitativi si lega immediata-
mente quello dei cantieri, la cui crisi cronica
dovrebbe trovare una prima spiegazione nel-
la saturazione, appunto, del mercato nazio-
nale. Ma cio certamente non &, poiche & di-
ventato ormai chiaro per tutti, fuorché per
il Governo...

DOMINEDO’, Ministro della marina
mercantile. Come no?

ADAMOLTI. Non so se lei personal-
mente — e me lo auguro — abbia idee pitt
chiare, E diventato chiaro per tutti, dicevo,
che, se vogliamo tenere il campo dei traffici
mondiali, in un'epoca di profonde trasfor-
mazioni della carta politica ed economica
del mondo e di grandi innovazioni nella tec-
nica dei trasporti, se non vogliamo wvedere
definitivamente declassato il nostro Paese
al rango di una nazione marinara di secon-
do o di terz’ordine, dobbiamo deciderci ad
impostare un programma di costruzioni per
centinaia di migliaia di tonnellate di navi-
glio all’anno. Si & fatto un calcolo secondo
il quale sarebbero necessarie 500.000 tonnel-
late all’anno per dieci anni, per portare fra
dieci anni la nostra marina, come gquantita
e come qualita, al livello che oggi ha rag-
giunto la marina mondiale.

Ora, un tale programma, che & indispen-
sabile se davvero si vuol rimanere legati alla
realtd del nostro Paese e del mondo, deve
avere la sua premessa fondamentale nel po-
tenziamento e nel rammodernamento dell’in-
dustria cantieristica, Ed ¢ veramente straor-
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 all’emigrazione.
Livorno ha gia avuto la sua brava conver-
sione; cosi Taranto, cosi Porto Marghera,
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Di Trieste, di La Spezia e di altri cantieri
resta sempre, pit o meno, misterioso il de-
stino.

DOMINEDO’, Ministro della marina
mercantile. Le parlerdo di riorganizzazione,
non di ridimensionamento.

ADAMOLTI.
crete,

Sentiremo, su basi con-

DOMINEDO', Ministro della marina
mercantile. Concrete!

Voci dalla sinistna. Finaimente!

ADAMOLI. Ora, anche per i cantieri
rammodernati, come Monfalcone e Sestri
Ponente, non si ¢ aperta affatto una nuova
prospettiva di sviluppo e di carico di lavoro
adeguati. Gli scali e i bacini si vanno vuo-
tando ; commesse non ne arrivano ; tra pochi
mesi noi dovremo risentire la dolente storia
delle attese di lavoro, della sospensione, dei
licenziamenti. Ma ecco che puntualmente,
quando cominciano le proteste, le agitazioni,
gli ordini del giorno dei Comuni, delle Pro-
vincie, ecco che arriva 'annuncio di nuovi
provvedimenti a favore, come si dice, del-
Pindustria cantieristica.

Gli anni passano, piani non se ne fanno,
non si fanno programmi, occornre solo atten-
dere che il Ministro di turno annunci che sta
per salire dall’'orizzonte oscuro la ciclica buo-
na stella apportatrice di generosi doni. E cosi
si susseguono le leggi per 'erogazione di mi-
liardi che passano come in un condotto at-
traverso i cantieri navali, lasciando in questi
il tempo che trovano, per andare a riversarsi
nei conti patrimoniali dei grandi gruppi ar-
matoriali.

Quanti miliardi abbiamo gia erogato in
tutti questi anni per salvare — tra virgolette
— i cantieri italiani?

DOMINEDO’, Ministro della marira
mercantile. Agevolare, non salvare!

ADAMOLTI. Non abbiamo agevolato
niente perché i termini della crisi si ripre-
sentano addirittura piti aggravati.

DOMINEDO’, Minisiro della marina
mercantile, Immagini che cosa sarebbe stato,
diversamente! Ne parleremo poi a fondo.

ADAMOLI. Lacrisi dei cantieri, dopo
tutti questi salvataggi o agevolazioni come
dice lei, si &€ andata sempre piu aggravando.
E difficile fare il conto, & sempre difficile
fare i conti degli oneri che lo Stato, ossia

- la collettivita ¢ chiamata a sopportare per

sostenere le pilt anomale situazioni che ven-
gono create nel nostro Paese. Ma tentando

. di fare qualche conto ¢ solo partendo dalla

legge n, 522 del 1954 si giunge a cifre im-

. pressionanti che portano a riflettere sul pe-

so che avrebbero potuto avere sulle strutture
della nostra economia queste cifre, se fos-
sero state impiegate per una diversa e piu
giusta finalita, sempre nel campo dei can-
tieri,

Ecco il discorso delle «agevolazioni ». La
legge del 1954, n. 522, ha comportato oneri
per 104 miliardi e 750 milioni, poi & venuta la
legge del 1961, n. 301, per modificare, aggiun-
gendo nuovi miliardi alla legge del 1954: al-
tri 24 miliardi. Poi & venuta la legge n. 318,
che ha prorogato 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 contributi per interessi sono previsti
dalla legge n. 522, per un totale finora ero-
gato o accettato di 5 miliardi e 105 milioni.

DOMINEDO’, Ministro della marina
mercantile. I} credito & tutt’altra cosa.

ADAMOLI. Dieci miliardi sono stati
fissati con la legge famosa sulle demolizioni,
senza parlare 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 sole —
oltre 200 miliardi, che sonc alla base delle
nuove grandi fortune di grandi gruppi ar-
matoriali italiani. Dopo la guerra, in Ttalia
sono nati nuovi gruppi di armatori, che han-
no nomi che una volta erano conosciuti in
altro modo. Essi possiedono tonnellaggi po-
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tenti, superiori a quelli della flotta di Stato:
un solo armatore, Lauro, oggi ha pitt navi di
tutta la flotta di Stato.

Ebbene, tutto questo € accaduto, i miliardi
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, onorevole Ministro. Quali sono i reali
limiti della famosa competitivitd dei cantie-
ri italiani? Noi dobbiamo ritornare su tali
questioni, che abbiamo gia 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 collettivita.

L’onorevole Ministro ha gia riconosciuto
alla Camera che il divario fra i costi interni
e i costi internazionali si & ridotto dal 33
al 20 per cento. Ma il discorso va approfon-
dito, Qual & la causa di questi maggiori costi
che persistono? Voi sapete che un cantiere
¢ un’officina di montaggio; il cantiere rice-
ve materiali costruiti da altre fabbriche. Per-
tanto i costi di cui risponde #l cantiere in
modo diretto sono soltante quelli della ma-
no d’opera, oltre che dell’organizzazione del
lavoro e della produzione. Ora, nella costru-
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, pilt o meno, va alla mano
d'opera; il 40-48 per cento va ai materiali;
il 16 per 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 pud essere consi-
derata come il punto delicato della situazio-
ne: i salari dei nostri lavoratori — e basta
leggere le statistiche 'degli organi comunita-
ri — sono i pit bassi del settore.

DOMINEDO’, Ministro della marina
mercantile, Su questo punto le dard dei dati
precisi.

ADAMOLI La ringrazic anticipata-
mente; comunque sono cose gia abbastanza
note.

Is

DOMINEDO’, Ministro della marina
mercantile. Sono pilt bassi nei confronti de-
gli Stati Uniti e della Danimarca. ..

ADAMOLTI .
anche.

Nel settore del M.E.C.,

DOMINEDO’, Ministro della marina
mercantile. ...ma nei confronti degli altri
Paesi le dovro dare dei dati precisi.

ADAMOLI. Vabene, sentiremo.

Dicevo, dunque, che i salari dei nostri la-
voratori sono i pilt bassi del settore, mentre
il rendimento del lavoro, ossia la produtti-
vith — come spesso voi amate dire — & fra
le pil1 alte ed € in aumento. Basti ricordare
che mentre sono stati diminuiti di 9.200 uni-
ta ¢li organici, il fatturato della produzione
cantieristica ¢ fortemente aumentato.

11 divario con i costi internazionali trova,
dunque, la sua origine nella maggiore inci-
denza dei materiali per il 10-12 per cento, e
degli apparati motori per il 4-5 per cento.
Ecco che arriviamo a quel 20 per cento di
cui parlava lei, onorevole Ministro. La diffe-
renza, cioe, & nel costo di quei beni che ven-
gono prodotti totalmente nell’ambito del
gruppo I.R.I.

Certo, esistono tuttora esigenze di ram-
moedernamento tecnico dei cantieri, ma sul
piano economico ci troveremo sempre al pun-
to di partenza se non si affronterd 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
pol per gran parte un processo industriale
ed economico fuori dai cantieri, ma che rim-
balza sui cantieri.

Da chi dipende 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 volonta poli-
tica del Governo? Non ¢ il Goverho che con-
trolla acciaierie, officine mececaniche, motori-
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stiche, cantieri, officine d’allestimento e via
via fino alla flotta?

Ora, avverra di nuovo — come & sempre
avvenuto da 10-15 anni a questa parte —
che ci porterete un provvedimento per elar-
gire altre decine di miliardi agli armatori.
E gia pronto. Ci farete naturalmente il di-
scorso d’obbligo sulle ragioni profondamente
sociali del provvedimento e il Parlamento sa-
ra posto di fronte a una specie di ricatto:
o votare i miliardi o licenziare qualche mi-
gliaio 'di operai. Ancora una volta, quindi,
non si parlera di programmi, di piani, an-
cora una volta tutto resterd nel vago e nella
nebbia, per quanto riguarda l'avvenire del-
Uindustria cantieristica iraliana, ma ancora
una volta tutto sard chiaro per gli armatori
italiani, che hanno sospeso le commesse ag-
gravando cosi la crisi dei cantieri attraverso
una impostazione meditata. Lo stesso Stato
non ha pili presentato le commesse con il
ritmo con cui le doveva presentare, affiancan-
dosi cosi agli armatori e spingendo in tal
modo verso quella legge che deve dare ad
essi una nuova elargizione di miliardi.

C'¢ inoltre il grande mistero dei rapporti
con la Commissione economica europea, 1
cui termini veri non si riescono a conoscere :
addirittura non si riesce a sapere se esistano
o non esistano deoli imoeeni e, se esisteno,
quale neé sia la portata, quali i tempi e i modi
di attuazione. Vedremo se a questo riguardo
riusciremo ad avere 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 noi stessi, con ben
altre finalith evidentemente, siamo i primi a
deprecare. Di fatto, una politica di ridimen-
sionamento ha gid iniziato il suo nefasto
corso, ma con un metodo clandestino che di
per s& dimostra che non si ha la coscienza
tranquilla.

Noi abbiamo continuato a chiedere invano
informazioni precise su tale delicata que-
stione che, tra 'altro, getta un fascio di luce
sulla debolezza della nostra situazione nel-
l'interno del Mercato comune europeo.

DOMINEDO’, Ministro della marina
mercantile, Attenda di sapere, prima!

ADAMOLI. Miriferisco ad una inter-
rogazione che ho presentato ed alla quale
lei ha risposto. Noi abbiamo risollevato con
questa interrogazione il problema degli im-
pegni assunti e da assumere: il ministro
Dominedo ha risposto con uno stile molto
elegante e con abbondanza di frasi tornite,
come ¢ suo costume, ma senza in realta ri-
spondcre a nulla, e non vorrei che anche
questo fosse nel suo costume. I Ministro
parla di documenti di lavoro, di studi, esclu-
de l'acquisizione 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’®
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’8 aprile 1961 della
Gazzetta Ufficiale della Comunita europea &
apparso il 'decreto con il quale si dava il
placet — bonta sua — alla nuova legge n. 301
per nuovi stanziamenti a favore delle costru-
zioni navali a condizione dj effettuare il co-
siddetto risanamento dei cantieri entro il
1964 e con T'impegne da parte del Governo
italiano di presentare tali programmi entro
6 mesi dall’entrata in vigore della nuova leg-
ge. Il Ministro sembra ignorare tutto questo,
e cio puo denotare I'imbarazzo del Governo a
riconoscere l'esistenza di impegni cosi gravi
assunti al di fuori del Parlamento.

E necessario uscir fuori dalle nebbie e dalle
incertezze, occorre finalmente passare dal-
I'improvvisazione, dal cedimento, alla pro-
grammazione e alla costruzione di una orga-
nica piattaforma di sviluppo che dalla flotta
giunga fino ai cantieri. Occorre guardare la
realtd del nostro Paese e del mondo, partire
dalle insufficienze della nostra marina, dal
prestigio che hanno saputo conquistarsi i
nostri cantieri nella competizione interna-
zionale, dagli aspetti nuovi della tecnica del-
le costruzioni navali. 11 tempo delle grandi
dimensioni delle navi si & ormai chiuso e va
sui mari, come segno concreto di questi tem-
pi, la petroliera giapponese « Nissho-Maru »
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di 130.000 tonnellate, E noi a Genova, nel
nucvo bacine rammodernato, una petroliera,
quella sovietica recentemente varata, si & do-
vuto costruirla a rate: & il bacino nuovo
e non vi entra una nave di 280 metri! I can-
tieri giapponesi fanno andare per i mari navi
da 130 mila tonnellate!

DOMINEDO’, Ministro della marina
mercantile. Lei dovrebbe vedere il bacino di
carenaggio di Napoli che & una realta, quel-
lo di Palermo e gli altri che fanno parte di
un piano generale dei porti adeguato al
traffico e alle dimensioni della flotta mon-
diale, '

ADAMOLI. Comunque, mentre qui
noi ci attrezziamo per l'aspetto delle dimen-
sioni, & gia aperto un altro tempo, quello del-
I'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 l'aper-
tura di nuove correnti di traffico. Sotto
questo aspetto sarebbe sufficiente considera-
re i piani dell’'Unione Sovietica, che si & di-
mostrata nostra ottima committente e verso
la quale noi ci siamo dimostrati ottimi co-
struttori. Sono felicissimi i dirigenti sovie-
tici di aver commissionato navi nei nostri
cantieri e attendono grosse iniziative nostre.
Non & un mistero per nessuno: i programmi
definiti dall’'U.R.S.S. prevedono il passaggio
da 6 milioni di tonnellate a 14 milioni 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-

razioni, deeli aspetti paradossali, per cui ¢

difficile cogliere davvero il fondo deeli atteg-
ziamenti e quindi delle responsabilita as-
sunte dai Governi di questi anni. C'¢ un in-
treccio di scelte politiche di un certo tipo,
ma anche di distacco, di miopia, di assenza
di esatta valutazione. L'ondata del traffico
¢ andata aumentando, ¢ giunta a sommerge-

re i nostri porti pit importanti; si sono
posti problemi nuovi nei tempi e nei modi
del carico e dello scarico delle merci, sono
mutate le caratteristiche merceologiche dei
trasporti, dai carboni agli olii minerali, ai
rottami di ferro; ma tutto questo non ha in-
teressato affatto l'azione del Governo, come
se non riguardasse il nosiro Paese, bensi
chissa quale pianeta di chissa guale sistema
stellare, Pesanti errori sono staii compiuti e
si continuano a compierz nel settore delle
strutture portuali, a partire 'dalla ricostruzio-
ne dei porti distrutti dalla guerra, quando
tutto venne risolto in chiave di puro e sem-
plice ripristino, senza nessun avvip all’ade-
guamento degli impianti portuali, alla evo-
luzione gia in atto 'delle costruzioni navali

E venuto poi il tempo delle dispersioni
dei pochi stanziamenti neil bilanci dei lavori
pubblici ai porti pit1 inutili e spesso inventati
dalla fantasia elettoralistica di personaggi
che hanno frantumato in provincialismi e in
municipalismi le poche risorse che i bilanci
dello Stato mettevano a disposizione delle
opere marittime e portuali. La miopia go-
vernativa & stata davvero sconcertante: nel
1958, quando si registrava gia in un decennio,
un aumento del traffico portuale del 164 per
cento, un provvedimento per i porti che im-
nortava una spesa di appena 25 miliardi e
750 milioni in tre eserrizi venne accantona-
to per la mancata adesione del Ministro del
tesoro. Ogei siamo nel 1963 : dal 1958 al 1962
il traffico & ulteriormente aumentato del 64
ver cento, Dal 1950 ad oggi il traffico in
Ttalia € aumentato di due volte e mezzo, con
nn ritmo sconosciuto in ogni tempo. Ma alla
fonda, in mare aperto, di fronte al porto di
Genova, ad esempio, come ha visto lei, ono-
revole Ministro, e come hanno visto i mem-
bri delle Commissioni trasporti e marina
mercantile- della Camera e del Senatc che
hanno ufficialmente visitato nei eiorni scor-
si quel grande emporio marittimo, davanti
al porto di Genova le navi sono costrette a
mettersi in coda, obbligate a soste anche di
15-20 giorni in attesa di un attracco dispo-
nibile; cosi a Venezia, a Savona. E un feno-
meno che si va diffondendo e che dimostra
una miopia generale.
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DOMINEDO’, Ministro della marina
mercantile. Percid, onorevole collega, lei fa
molto bene a denunciare queste cose, cosl
come le ho denunciate io stesso alla Camera.
In questo consiste, del resto, la collabora
zione tra Governo e Parlamento. L'incre-
mento enorme del traffico ha generato que-
sto fenomeno; ed ecco la fase nuova che si
apre con il piano generale dei porti, che va
condotto in porto.

ADAMOLI. Ma vede, onorevole Mi-
nistro, il traffico viene a vostro dispetto, no-
nostante gli oneri, i sopra noli, perche le
leggi economiche l'impongcono. Voi dovete
creare i porti, le attrezzature. (Interruzione
del Ministro della maring mercantile).

Noi ¢ da dieci anni che denunciamo.queste
cose, Siete voi al Governo, se ci fossimo noi

. qualcosa di meglio faremmo.

DOMINEDO', Ministro della marina
mercantile. Ma questo € uno sbaglio; io vor-
rei la collaborazione tra Governo e Parla-
mento, perché la produttivita & frutto della
Nazione.

ADAMOULTI. E lei ha la nostra colla-
borazione, 1'avra, e gliclo riconfermero.
Oncrevole Ministro, sulle banchine dei porti
montagne di merce attendono i vagoni che
mancano. Non vi & solo il problema dei porti,
vi & anche quello della via libera verso strade
o verso ferrovie che, di fafto, sono le stesse di
50 anni fa: attorno al porto di Genova il si-
stema dei collegamenti, soprattutto quello
ferroviario, ¢ quello di 50-60 anni fa. In que-
sta situazione, che cosa vediamo da narte del
Governo? Lo stanziamento del 1962-63 per
le opere marittime, che & di 5 miliardi e 715
milioni, davvero assume un significato sol-
tanto simbolico; & la lira che si mette nei
contratti quando si fa finta di voler tener
conto di certe prestazioni. Ma lo strano &
che un tale stanziamento cosi irrisorio &
stato ridotto, rispetto a auello dell’anno pre-
cedente, di 250 milioni. Non & cerfo questa
una riduzione la cui entiti meriti una parti-
colare attenzione. Ma & indicativo il fatto
che fra tutte le cifre di bilancio si & ritenuto

di dover comprimere proprioc quella relativa
alle opere portuali.

E ormai prossimo il traguardo dei 150
milioni di tonnellate di merce che saranno
sbarcate ed imbarcate nei nostri porti. E
certo che arriveremo alle soglie degli anni
settanta con un tonnellageio di 200 milioni
di tonnellate. E come ci stiamo preparando,
affinché tutto questo non si risolva in aumen-
to di costi e in nuovi fattori di distorsione e
di squilibrio dell’economia nazionale? Lei
risponderd certo, anzi lo ha gia detto: ci
stiamo preparando col piano nazionale dei
porti. Non vogliamo qui insistere sul grave
ritardo; su questo tema ha parlato in modo
preciso il collega Vidali. Basti ricordare
quello che ¢ accaduto nel mondo: che ad
Anversa si sta ultimando con anticipo il pia-
no decennale di ampliamento iniziato nel
1956 ; che Rotterdam, un porto che da solo
ha un movimento quasi uguale a quello del-
Uintero sistema portuale italiano, non per
auesto ¢ fermo sugli allori dei 100 milioni
di tonnellate, ma preved= di andare avanti
e certamente andra avanti rapidamente; la
Francia ha iniziato il terzo piano di ammo-
dernamento ; la Germania occidentale ha ap-
provato il suo nuovo piano quadriennale di
ammodernamento.

La prima questione, dungue, & quella del-
l'uregenza ; una parola che non basta piir per
definire i termini della situazione, quando la
crisi dei porti ¢ gia esplosa drammaticamen-
te ¢ quando si consideri che si tratta di af-
frontare opere che impongono tempi lunghi
ver la loro realizzazione.

Qui il futuro & davvero cominciato, lo ab-
biamo 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 'onorevole Mini-
stro, nella sua replica, riesca ad eliminare
molti dubbi e a dare una chiara risposta
alle ansiose attese di tutto il mondo vivo
della marineria jtaliana.

Ma anzitutto come, da chi, sulla base di
quali scelte verrd elaborato il piano nazio-
nale dei porti?

I1 Ministro della marina mercantile aveva
rivendicato le sue prerogative nei confronti
del Ministero dei lavori pubblici al quale,
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secondo la decrepita legge sui porti del 1885,
era attribuita la competenza in materia.

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

DOMINEDO’, Ministro della marina
mercantile. Lei ha completamente ragione.
Del resto sa che l'Inghilterra & regolata an-
cora dalla Magna Charta di sette secoli fa!

ADAMOULI. E allora sicontinua: co-
me abbiamo il Codice della navigazione che
¢ del tempo di Colbert, abbiamo la legge
sui porti che & del tempo di Napoleone!

Noi concordiamo con l'impostazione che
vuol dare l'onorevole ministro Dominedo,
proprio perche il piano dei porti sara vera-
mente tale, ossia sard una scelta program-
mata, solo se terrd conto, da una parte, dei
rapidi cambiamenti del volto del commer-
cio mondiale ¢ delle caratteristiche che ha
assunto e va assumendo la {flotta moderna, e
dall’altra dei problemi gia esistenti nel Pas-
se, secondo le linee di sviluppo fissate da
una programmazione democratica.

Ma la via scelta dal Ministro non ci pare
che collimi troppo con l'impostazione che
ha wvoluto dare, poiché 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 regola-
mento di questa famosa legge del 1885, un
regolamento che ebbe venti anni di gesta-
zione, allora!

DOMINEDO’ Ministro della marina
mercantile. Mi consenta, senatore Adamoli,
di dare un chiarimento su questo punto, e
sono lieto di darlo ora al Senato perché poi
nella mia replica potrei forse non accennar-
ne. Nella circolare, che ha costituito la base
e la fonte di nascita del piano, & stato men-
zionato il regolamento del 1905, che si ri-
collega alla legge del 1885, poiché nel rego-

N\

lamento ¢ posta in evidenza la competenza

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

ADAMOLI. Speriamo che questo con-
certo non sia un concerto di musica dode-
cafonica, con tutto il rispetto per gli ama-
tori di tale stile musicale

DOMINEDO’ Ministro della marina
mercantile. Una volta tanto mi creda, quan-
do le parlo con semplicita assoluta! To vengo
a dire la verita.

ADAMOLI. Iolecredo, non ¢ che non
le creda ; non ¢ questione di buona fede o di
moralismo. Qui si tratta 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 finanziamenti richiesti, poiche,
secondo la circolare, tutti i porti, grandi e
piccoli, avrebbero gia dovuto rispondere.
Non so se il Ministro si & tolto una tale le-
gittima curiosita. Credo che, anche per la-
sciare margine alla contrattazione che cia-
scun porto ritiene di avere aperto con il
Governo — lei ha messo in 'moto una mac-
china di cui forse non ha valutato tutti gli
aspetti, perché ogni porto ha aperto la sa-
racinesca a delle speranze e poi, con la so-
lita concezione che ¢ un po’ mel nostro co-
stume, probabilmente ha pensatc di chie-
dere di pit1, 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 lei
seguito, arriva ad una cifra veramente im-
pressionante.

Ma il problema non ¢ tanto di quantita
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-
metterebbero solo di fare una somma di fi-
nanziamenti.
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Con tale impostazione, inoltre, si sono
messi i porti tutti sullo stesso piano e tutto
viene ridotto a progetti di costruzione di
opere, al di fuori di una valutazione econo-
mica generale del problema. Solo un orga-
nico piano, concertato ed elaborato in una
chiara visione dei problemi generali del Pae-
se ed articolato sulla base di piani regionali
ed interregionali, puo imporre quell’ordine di
prioritd che invoca giustamente il Ministro
della marina mercantile, e pud permettere
di affrontare il grosso problema dei finanzia-
menti del piano.

E proprio il Governo di cui lei fa parte
che, muovendosi sulle direttrici indicate dal
Governatore della Banca d'Italia, ha ripro-
posto i termini dei pubblici investimenti. I1
piano dei porti arriva quando si parla di ri-
durre il piano delle autosirade, di ridurre
perfino quello ferroviario, per non parlare
delle prospettive di falcidia nel settore delle
partecipazioni statali, E impensabile un fi-
nanziamento per una sommatoria di elabora-
ti tecnici, in una situazione come questa, se-
guendo le vostre linee, che noi non accettia-
mo e che combatteremo sempre con maggio-
re decisione. Perd voi, che impostate in que-
sto modo la vostra politica economica, 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 elaborati tec-
nici, come ¢ 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, giungere ad una chiarez-
za completa, programmatica, nel settore del-
I'economia marittima. E qui che il Governo
non ha mai voluto o saputo esprimere idee
chiare; vede, io dico anche « voluto ». Pare
persino che si rifugga dal volerle ricercare ed
esprimere. Come spiegare altrimenti la rilut-
tanza ad organizzare quella Conferenza del
mare, da noi provosta due anni fa, che a pa-
role una serie di Ministri ha ritenuto neces-
saria per metiere finalmente a fuoco tutti i
problemi del mare e per trovare il momento
unificatore del famoso « quadriportico », ma

che nei fatti non ha avuio nemmeno 'inizio
di una preparazione? Quante volte ancora,
e a quanti Ministri — non so se ancora a lei
o a chi altro — dovremo muovere 'appunto
di non aver saputo assoivere un compito
che segnerebbe davvero una svolta nella sto-
ria della marineria italiana?

Onorevole Ministro, dovrei completare lo
esame di questi aspetti dopo aver trattato
della flotta, dei cantieri, dei porti riferendo-
mi ai problemi de! lavoro., Me ne manca il
tempe; noi siamo rispettosi degli accordi.
Ed annunciando, a nome del Gruppo comu-
nista, che assumeremo prossimamente op-
portune iniziative per contribuire a far ade-
guare la condizione dei lavoratori del mare
e dei porti ai principi della Costituzione ed
all’apporto che essi danno alla formazione
del reddito nazionale, voglio qui soltanto, an-
che ad illustrazione dell’ordine del giorno che
ho presentato insieme con altri colleghi, ri-
chiamare la sua attenzione sul profondo di-
sagio che si & creato fra i pensionati marit-
timi. La decorrenza degli ultimi aumenti del-
le Joro pensioni risale al 1° gennaio 1958 ; da
allora il costo della vita ha avuto il corso che
tutti sanno; da allora per tutte le categorie
dei pensionati, e non solo per i pensionati,
vi sono stati aumenti. Sono rimasti esclusi
pronrio auei vecchi lavoratori, i marittimi,
ver i quali I'eta della pensione potrebbe rap-
nresentare finalmente davvero un approdo,
l'acquisizione piena dei valori della famiglia
dono una vita di vagabondageio sui mari,
se il grande divario fra la retribuzione effet-
tiva e il Jivello della pensione jtipico di tale
categoria, non significasse un penoso arre-
tramento delle condizioni di vita.

Questn Governo, che si ¢ assunto serie re-
sponsabilita nei confronti dei lavoratori. non
pud chiudere il suo ciclo senza aver compiu-
to questo elementare atto di giustizia. Lei
stesso, onorevole Dominedo, pochi giorni fa
a Genova ha potuto misurare tutta 'amarez-
za e tutta 'ansia di queeli uomini stanchi.
che senza entusiasmo ritiravano dalle sue
mani quel segno di riconoscimento della loro
lunga fatica nel corso di una cerimonia che,
purtroppo, ha preso un carattere rituale nel-
la vita del suo Ministero.
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DOMINEDO'’, Ministro della marina
mercantile. E stata sempre bella, per la ve-
rital

ADAMOLTI. Sempre umana, ma avra
colto il significato di quei silenzi e la man-
canza di sonriso nel momento in cui si dava
a questi vecchi lavoratori, con la faccia bru-
ciata dal sole e dalla salsedine, una medaglia
a riconoscimento per quel che avevano fatto.
Ma non si da a costoro il giusto riconosci-
mento: non & demagogia, ¢ realtd umana.

DOMINEDO’, Ministro del'a marina
mercantile. Poiché ha accennato ad una gran-
ae cerimonia alla quale partecipammo insie-
me e che riguardava il premio ad una vita di
laveoro, dobbiamo sottolineare il significato
di adesione 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
che problemi gravi ci siano, e per primo quel-
lo delle pensioni, Sono il primo a dirlo.

ADAMOLTI. Tutti questi lavoratari, nel
momento in cui ritiravano la medaglia, le
hanno detto: pensi alle pensioni!

DOMTINEDO Ministro della marina
mercantile, Qualcuno, e sono lietissimo di
dirlo pubblicamente.

ADAMOLTI. Tutti i discorsi sulla di-
sponibilita di fondi sono incomprensibili a
chi si vede isolato di fronte a tutte le altre
categorie. Diventa persino provocatorio dire
proprio a questi lavoratori: per voi non ci
sono fondi, quando per tutte le altre catego-
rie il problema delle pensioni ¢ 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 volonta politica, i mezzi necessar.

Questa ¢ la risposta che non attendo io,
ma migliaia di vecchi lavoratari del mare.

Onorevole Ministro, onorevoli colleghi, an-
che quest’anno non & stato consentito, per la
tirannia del tempo, né al nostro Gruppo, né
agli altri Gruppi, né allo stesso relatere 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 cio non vi ¢ ancora
diffusa coscienza. Ci siamo sforzati ugual-
mente di portare un contributo, il piti possi-
bile valido, e ci preme affermare che svilup-
peremo ancora di pilt il nosiro impegno ¢ la
nostra imiziativa e cercheremo pazientemen-
te tutti i punti di incontro con le forze politi-
che democratiche, affinche si 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’estrema
sinistra. Congratulaziont).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare
il senatore Angrisani. Ne ha facolia.

ANGRISANT. Onorevole Ministro,
onorevoli colleghi, & la seconda volta che
prendo la parola sulla relazione al bilancio
della Marina mercantile. Pertanto, rifacendo-
mi a quanto gia ebbi a dire, e alla luce
dei successivi avvenimenti, penso di limitar-
mi a considerare vochi areomenti che. pero,
ritengo formino I'impostazione della vita di
un importante settore dell’economia nazio-
nale. In molte occasioni diciamo e sentiamo
dire, secondo le reminiscenze scolastiche, che
siamo un Paese di altissime tradizioni mari-
nare e che la nostra vita divende dal mare.
Purtropoo nerd dobbiamo riconoscere che in
tutte le circostanze in cui noi parfamentari
siamo chiamati a prendere vantageiosi prov-
vedimenti per la vita economica nazionale,
siamo sempre magsiormente inclini a suar
dare con occhio piit benevolo agli altri set-
tori che non a auello maritiimo. ragione per
cui auelle limitate decisioni che per esso
orendiamo seguono semvre le altre, come se
la Marina mercantile fosse una figlia snuria,
mentre dovrebbe essere la figlia prediletta.

Quando osserviamo che nel 1962 il movi-
mento di merci via mare & stato di 80 milio-
ni di tonnellate contro i 10 via terra, trovia-
mo 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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I'inaugurazione della nuova sede del Mini-
stero della marina mercantile, ebbe a rileva-
re I'importanza che la Marira mercantile ha
nella wita di ogni Paese quale elemento es-
senziale per il sopravvivers 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 iniziare col convogliare alle
dipendenze del Ministero medesimo tutte
quelle attivitd 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 soffermerd molto bre-
vemente sui seguenti punti fondamentali, fa-
cendo tesoro del dibattito che si & svolto nel-
I’altro ramo del Parlamento: gente di mare,
potenziamento della flotta, cantieri navali,
piccola proprietd marinara, porti, ed infine
— ¢& la parte che maggiormente interessa il
mio intervento — previdenza e assistenza
marinara.

Parlando della gente di mare, non si pud
ignorare 1'uomg che rende efficiente la nave,
cioe il marinaio. Ebbene —— e nessuno me
ne voglia per questo rilievo — di questo oscu-
ro lavoratore non si parla quasi mai nelle
relazioni ufficiali o negli interventi. Ho cre-
duto percio opportuno parlarne all’inizio del
mio intervento per rivolgere a quanti dal
mare traggono la ragione della loro esisten-
za — e siamo tutti noi italiani — I'esortazio-
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 bandie-
ra italiana navighi fra non molto gente rac-
cogliticcia, con conseguenze facili ad immagi-
nare.

Da qualche anno il nostro potenziale &
fermo ai 5 milioni di tonnellate lorde, men-
tre, come dissi nel mic intervento di due an-
ni or sono,dovremmo raggiungere i dieci mi-
lioni di tonnellate, da ripartirsi fra il nostro
fabbisogno ed il servizio all’estero. La pro-
grammazione di tale potenziale nen pud av-
venire che seguendo i concetti espressi da

lei, onorevole Ministro, rispondendo, alla Ca-
mera der deputati, agli interventi che aveva-
no avuto luogo in tale sede.

Ma perche lei, onorevole Ministro, possa
darci al pitt presto la flotta cui aspiriamo,
¢ apportuno che tutti noi sostenjiamo la ne-
cessita di ottenere per il Ministero della -ma-
rina mercantile uno stanziamento pari a
quelli che vengono dati per altri settori che,
pur non procurando all’economia nazionale
ed all'erario utili diretti in misura pari a
quelli che procura il settore della Marina
mercantile, ricevono migliaia di miliardi,
mentre per la Marina mercantile sono stan-
ziati appena 71 miliardi con i quali bisognera
provvedere, fra l'altro, alle costruzioni por-
tuali ed ai cantieri.

Vengo ora ai cantieri navali. E un proble-
ma questo che, inquadrandosi nell’interesse
del M.E.C., pone i Governi comunitari ad un
esame di tutti i fattori connessi all'industria
cantieristica, non ultimo quello sociale, per
regolare i costi produttivi ai fini competitivi.
Indubbiamente quello dell'impostazione red-
ditizia del cantiere navale & un problema di
non facile soluzione, dato che il cantiere na-
vale, mnell'interesse nazionale, deve essere
aperto anche quando non lavora. A questo
proposito debbo ripetere quanto dissi nel pre-
cedente intervento, che cioé penso che do-
vrebbe farsi strada anche per detta industria
il concetto di ridimensionamento multilate-
rale accolto in diversi settori industriali, per
out il cantiere navale dovrebbe costruire an-
che la nave.

Piccola proprieta marinara. Le diflicolta
creditizie per l'industria navale, dato il va-
lore della nave, sono molto rilevanti, specie
nei periodi attuali, per cui l'industria dell’ar-
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 necessita
di porti, di disponibilita di fondi e di un siste-
ma di intervento pitu immediato. Inoltre, al
fine di potenziare il piccolo armamento e il
settore della pesca, che 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 proprieta, cosi come
fu istituita per il contadino.

Porti. E ormai di dominio pubblico la si-
tuazione dei nostri porti in ordine alle nuo-
ve esigenze del traffico. E ugualmente a co-
noscenza di noi tutti il lavoro che sta svol-
gendo il ministro Dominedd per risolvere
detto problema, che ¢ uno dei piu forti e
complessi dal punto di vista della tecnica,
per quanto riguarda l’apprestamento delle
opere in rapporto alle esigenze del continuo
progredire della tecnica navale, e dal punto
di vista dell’economia per quanto riguarda
I'enorme spesa che non ha mezzi di rivalsa.

Debbo esprimere la mia piena solidarieta
al concetto espresso dall’onorevole Ministro
nel rivendicare 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 pit dettaglio, dimo-
strando la necessita, per la Marina mercan-
tile, di avere un proprio servizio del Geuio
civile, cosi come la Marina militare; oggi ne
sottolineo la indispensabilita al lume dell’ap-
pesantita situazione,

Previdenza e assistenza marinara. Ecco
Pargomento che pilt mi sta a cuore e per il
quale principalmente ho voluto prendere la
parola. Fui nell’altro ramo del Parlamento
firmatario, insieme ad altri colleghi, della
prima proposta di legge dell’onorevole Sara-
gat, presentata il 25 maggio 1961, sull’unifi-
cazione degli enti previdenziali ed assisten-
ziali nel settore marittimo. Ebbi modo allora
di constatare lo stato di arretratezza in cui
si trova la previdenza della gente di mare nei
confronti del trattamento usato alle altre ca-
tegorie di lavoratori. Infatti, mentre le pen-
sioni dei marittimi sono restate ancorate al
1958, i pensionati dell’assicurazione obbliga-
toria invalidita e vecchiaia hanno ottenuto
i seguenti aumenti: il 20 per cento in base
all’articolo 6 della legge 20 febbraio 1958,
n. 55; il 30 per cento in base all’articolo 1
della legge 12 agosto 1962, n. 1338.

I pensionati marittimi hanno invece be-
neficiato della sola provvidenza stabilita dal-
la legge del 12 ottobre 1960, n. 1183, che,
come & noto, non aumentd di fatto le pen

sioni in essere alla data del 1° gennaio 1958,
ma si limitd a concedere 'aumento del 12
per cento delle competenze medie approvate
dalla legge 25 luglio 1952, n. 915. Sta di fat-
to, perod, che tale limitazione determind per
taluni pensionati l'aumento delle pensicni
percepite, mentre per molt altri non fu pos-
sibile concedere alcun miglioramento per-
che il trattamento che percepivano risulia-
va superiore a quello che sarebbe derivato
dalla legge n. 1138. Da quanto detto, nasce
spontaneo il desiderio assillante della gente
di mare di vedere risolto il suo problema
previdenziale, il cui trattamento ¢ inadegua-
to ai sacrifici della vita che essa conduce. E
ne fan fede le numerose interrogazioni avan-
zate in questi ultimi tempi, interrogazioni
che confermano la mia osservazione sullo
stato di arretratezza del sistema e soprattut-
to sulla inspiegabile subordinazione dei ma-
rittimi alle altre categorie di lavoratori, men-
tre furono proprio i marinai ad avere un
trattamento previdenziale, unico per allora,
ben 63 anni prima degli altri, ossia nel 1861.
Le interrogazioni cui mi riferisco reclamano
Paumento delle attuali pensioni e, se non
vado errato, le risposte a dette interrogazio-
ni dicono che, con tutta la buona volonta di
interessamento, non si pud accedere a tale
richiesta per il deficii di 15 miliardi della
Cassa di previdenza marinara e per 'impos-
sibilita di aumentare ancorw 1l peso dei con-
tributi, a meno che non intervenga lo Stato.

Esaminando il primo dei suddetti punti, &
giocoforza che mi rifaccia alle note esplica-
tive compilate per la prima legge dall’onore-
vole Saragat e ripetute nella seconda. In es-
se & precisato che in tale deficit sono com-
presi: 2 miliardi e 400 milioni di interessi
passivi per anticipazioni ricevute dallo
IN.P.S., ente amministratore della Cassa di
previdenza marinara, per cui non ci spie-
ghiamo l'ostinazione a non voler sganciare
la previdenza marinara da detto Istituto che
non da nessun beneficio e si limita a fare
la semplice figura di amministratore ban-
chiere; 3 miliardi riguardanti l'onere per
la assistenza ai pensionati marittimi, onere
al quale avrebbe dovuto provvedersi con
un aumento dej 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'impossibilita di concede-
re I'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 parlamen-
tari, fare un esame 'di coscienza per ricono-
scere ai marittimi un diritto finora loro ne-
gato per una capziosa, sfavorevole interpre-
tazione 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
contributo su 107 miliardi di importo delle
pensioni liquidate dal 1952 al 1963, vediamo
che se fosse stata applicata ai marittimi la
suddetta legge, la Cassa di previdenza mari-
nara avrebbe incassato ben 27 miliardi e og-
gi non avrebbe il deficit denunziato. E per-
cio, stabilito assiomaticamente il diritto a
beneficiare di tale concorso, ben s’intende
dal 1952, ne consegue l'altro diritto agli in-
teressi per mancato pagamento, il cui im-
porto approssimativo sarebbe di 7 miliardi
i quali, naturalmente, porterebbero la dispo-
nibilita finanziaria della Cassa di previdenza
marinara a ben 34 miliardi i quali consen-
tirebbero di sanare il deficit di 15 miliardi
e di concedere I'aumento del 50 per cento
delle attuali pensioni che, sulla base di quel-
le liquidate nel 1962 con ire anni di arre-
trati, ammonterebbe a 19 miliardi,

Passando ora all’assicurazione malattia
affidata alle tre Casse marittime, si osserva
che, pur governate da una legge a carattere
nazionale, esse a causa della loro auto-
nomia hanno un comportamento differente
I'una dall’altra, per cui si osserva una di-
sparita di trattamento e di costi invece di
un unico trattamento e di un unico costo.
Dal che ¢ nata nel 1961 la proposta di legge
dell’onorevole Saragat per 'unificazione de-
gli enti previdenziali in principio ricordata.
Proporre oggi la creazione di una quarta

Cassa per la Sicilia, significa non avere ap-
profondito il problema nei sui molteplici
aspetti, da quello psicologico, in quanto 1'uni-
ficazione riflette un’antica aspirazione deila
gente di mare, a quello economico che &
evidente ed ¢ inutile quindi approfondire.

I motivi ispiratori della creazione dell’ente
unico sono stati ampiamente illustrati dalle
relazioni alle due proposte e dalla stampa,
per cui posso anche astenermi dal trattarli,
tanto pilt che essi sono stati espressi efi-
cacemente ¢ condivisi, nell’altro ramo del
Parlamento, nella relazicne dell’onarevole
Di Capua, al quale invio un sentito grazie
per l'adesione alla nostra tesi che, se realiz-
zata con i suoi presupposii nella proposta
di legge dell'onorevole Saragat, non dara
alcuna preoccupazione di instabilita finan-
ziaria, in quanto nessuna gestione, ad ecce-
zione di quella della previdenza, denuncia
disavanzi. E poiche per la previdenza la siste-
mazione del bilancio avverra con 'estensione
ai marittimi dei benefici della legge 4 aprile
1952, n. 218, come precedeniemente indicato,
¢ ovvio dire che pertanto sono fugate tutte
le preoccupazioni.

Come per la previdenza, anche per l'assi-
curazione malattia la gente di mare ha su-
bito un maltrattamento, benche fosse stata
I'antesignana di tale forma di assicurazione
che le era stata concessa fin dal secolo scor-
so a ragione della peculiarita del suo lavoro.
Sta di fatto, perd, che mentre per gli arti-
giani lo Stato concorre con un contributo
annuo di 1.500 lire per 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, come abbiamo ‘detto, sono
stati gli antesignani di tutte le leggi sociali
di cui oggi beneficiano tutti i lavoratori, nes-
sun concorso & stato dato mai per legge e
da nessun Governo.

Se finora su tale incongruenza non si &
fatta parola, non ¢ detto che nessuno se ne
possa interessare. E poiché dal 1* gennaio
le Casse marittime dovranno sopportare an-
cora l'onere dell’assistenza sanitaria ai ma-
rittimi pensionati, penso che sia dovere di
noi parlamentari intervenire per far ottene-
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re ai marittimi lo stesso trattamento conces-
so agli artigiani in attivita di servizio con le
leggi 29 dicembre 1956, n. 1533, 10 febbraio
1961, n. 77, 12 agosto 1962, n. 1339, ¢ agli
artigiani pensionati con la legge 27 febbraio
1963, n. 270.

Pertanto invitiamo il Ministero dela ma-
rina mercantile e l'onorevele Ministro ad
avanzare qualche proposta ielativa a questo
argomento; e siamo sicuri chie verremo ascol-
tati, a giudicare dall'interesse che il mi-
nisiro Demineds pone alla soluzione de:i
problemi che riguardano il mondo del la-
voro marinaro.

Onorevoli colleghi, onorevole Ministro,
nel ringraziarvi della cortese attenzione pre-
stata a quanto esposto, termino sollecitan-
do il vostro autorevole interessamento al
potenziamento della Marina mercantile, che
¢ l'ambasciatrice di tutte ie virtt delle no-
stre genti. (Applausi dal centro-sinistra).

PRESIDENTE. E iscritto a parla-
re il senatore Macaggi. Ne ha facolta.

MACAGGI. Onorevole Presidente,
onorevole Ministro, onorevoli colleghi, la ti-
rannia del tempo, che maggiormente ci co-
stringe alla brevita nella discussione idei bi-
lanci che ancora restano al nostro esame, ci
obbliga ad essere sommari anche di fronte
al bilancio della Marina mercantile, che pu-
re, nella molteplicita dei suoi capitoli e per
I'importanza di ognuno di essi per un Pae-
se come il nostro che sul mare trova tanto
sviluppo di lavoro e dal traffico marinaro
trae tanta ricchezza per la sua economia,
richiederebbe un’indagine, da parte di ognu-
no di noi, di maggior completezza.

Lo stesso onorevole relatore si & trovato
di fronte alla necessita di una esposizione
sommaria e non ha nascosto il suo disagio
nel dover limitare qualche sua pitt ampia
trattazione ai problemi che principalmente
si dibattono nel campo dell’attivita del Mini-
stero della marina mercanile, augurandosi,
a chiusura della sua relazione, di essere riu-
scito in una esposizione, per quanto breve
— cosi & scritto —, suflicientemente chiara
dei problemi stessi.

Debbo dargli atto che alla chiarezza ha
saputo unire una visione sinteticamente
completa della materia in esame, cosi da
prospettarla nel modo piut utile ed efficace
alla nostra considerazione.

Chiarificatrice, intanto, l'esposizione sui
problemi amministrativi, ed obiettivi e co-
raggiosi i suoi rilievi sulle deficienze di molti
fondamentali stanziamenti, inevitabili d’altra
parte, se si tenga conto del fatto che la spesa
complessiva, per un bilancio di tanta im-
portanza per la nostra economia, ¢ contenuta
in 55.373.000.000, con un aumento, rispetto
alle previsioni 1962-63, di 29.573.000.000, ma
sempre in misura esigua e ben lontana dal
poter far fronte ai bisogni della vita ma-
rinara del nostro Paese e quindi alle esigen-
ze del Ministero che la regola nei molteplici
suoj settori, sia pure con il concorso di altri
Dicasteri.

Le deficienze che oggi si riscontrano e per
le quali si cerca di correre ai ripari di fron-
te alla concorrenza straniera, in una com-
petizione che ogni giorno si fa piu aperta e
per noi pit preoccupante anche in ragione
dei nostri recenti accordi internazionali eu-
ropei, sono il risultato di troppo lunghe il-
lusioni sulla possibilita di trascurare, sen-
za gravi conseguenze, sul piano dei finanzia-
menti, un settore di lavoro che & invece di
primissimo rilievo per un Paese come il no-
stro, che svolge sul mare, per la sua stessa
configurazione, gran parte delle sue attivita.
Bene ha fatto pertanto 1'onorevole relatore
Florena a denunciare le piut gravi deficien-
ze che attendono rapido rimedio, a comincia-
re da quelle degli orgamici del personale
il quale, se ha finora risposto, nei limiti del-
le sue possibilita e con sacrifici che devono
essere qui pubblicamente riconosciuti, ad un
lavoro sempre piti gravoso in ragione delle
deficienze numeriche degli organici stessi,
non puo essere in tal modo ulteriormente
sacrificato, se non con grave danno special-
mente dell’amministrazione periferica, chia-
mata a compiti numerosi e quanto mai gra-
vosi. Occorrera pertanto considerare seria-
mente, onorevole Ministro, col potenziamen-
to dei ruoli organici, la possibilita di offrire
migliori attrattive economiche e di carriera
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in questo settore della nosira Amministra-
zione, onde non persistano anche in futuro il
grave fenomeno dei concorsi pressoche de-
serti e, cio che & 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-
sognera tener conto, in particolare nel set-
tore degli arruolamenti volontari nel corpo
equipaggi e nella formazione scolastica pro-
fessionale, verso la quale occorre avviare,
anche con opportuna propaganda, i giovani
che possono essere interessati alla carriera
marittima. Ed & 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, potra essere sostenuta, ¢ credo con
probabilita 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 formazione 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.

E indubbio che fondi adeguati dovranno
pero esser messi a disposizione di tali istitu-
ti, data anche la necessita di aggiornare le
loro attrezzature agli odierni progressi scien-
tifici e strumentali, cosi che non debba la-
mentarsi, ad esempio, quella carenza in Ita-
lia di scuole radar che l'onorevole welato-
re ha segnalato giustamente e che in verita
non & oggi pitt ammissibile.

Tra i settori nei quali pitt 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 occuperd in questo intervento,
sia per la loro importanza generale, anche
in ordine alle larghe competenze del Ministe-

ro della marina mencantile, sia perche al-
cuni fra i problemi che ne emergono interes-
sano direttamente, specie in questo momen-
1o, la regione ligure e la citta di Genova, che
qui ho l'onore di rappresentare. Regione ric-
ca di spiagge ed arenili, che ne costituiscono
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 pit attivi empori marittimi nazio-
nali, gangli vitali dei nostri traffici, attorno
ai quali pulsano attivita 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, devono ri-
volgersi le attenzioni del Governo e le no-
stre, onde mai abbia a decadere uno fra i
nostri piu tradizionali primati quale quello
del lavoro sul mare e per il mare, nel quale
la gente ligure, dai primordi della sua sto-
ria ad oggi, ha sempre avuto un posto premi-
nente, rivolto ieri alla potenza e ricchezza
della Repubblica dei Fieschi, dei Grimaldi
e dei Doria, oggi alla prosperita e al progres-
so della pitt grande Repubblica di tutti gli
italiani.

E per questo che, quale rappresentante in
quest’alta Assemblea della cittad marinara di
Genova, intervengo nella discussione di que-
sto bilancio, anche per sottolineare alcune
delle piu vive ed attuali esigenze di Genova,
delle sue spiagge, del suo porto, con le sue
strutture ed infrastrutture, e dei lavoratori
marittimi. Questioni pilt intimamente col-
legate alla vita della citta 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 andare incontro a
lacune, per il cui compenso faccio affida-
mento sulla diretta conoscenza che 1'onore-
vole ministro Dominedd ha gid dimostrato di
avere dei problemi marittimi della Liguria
e di Genova ove, proprio in questi giorni,
I'abbiamo seguito, contemporaneamente ai
parlamentari del Senato e della Camera dei

' deputati componenti le Commissioni perma-

nenti interessate a questi problemi, in una



Senato della Repubblica

— 2705 —

IV Legislatura

53* SEpUTA (antimerid.)

ASSEMBLEA - RESOCONTO STENOGRAFICO

17 OTTOBRE 1963

visita agli impianti portuali ed industriali
della citta e in simpatici contatti con i la-
voratori del mare e particolarmente con i
vecchi pensionati marittimi. Visite e contatti
che hanno certamente arricchito le cono-
scenze sue e degli onorevoli colleghi che
virhanno partecipato, sui problemi vitali che
si agitano attualmente a Genova e in Li-
guria.

Prima di affrontare pero il problema di
piu attuale interesse, che ¢ quello del porto
e della sua funzionalita, e prima inoltre di
prendere in considerazione alcune questioni
attinenti al personale addetto ai traffici ma-
rittimi, che & in attesa di un pitt vivo inte-
ressamento del Governo a certi suoi anno-
si problemi, mi sia permesso un accenno ad
alcuni argomenti di interesse generale per
tutto il Paese, anche se niguardanc in modo
particolare le esigenze della popolazione del-
la riviera ligure. Intendo riferirmi al proble-
ma attinente alle spiagge e agli arenili, ar-
gomento che interessa quindi i beni dema-
niali, che assumono particolare importanza
sia per l'incremento che hanno avuto re-
centemente, tanto a fini industriali che tu-
ristici balneari, sia per il conseguente au-
mento del gettito delle entrate erariali per
canoni demaniali marittimi e tasse relative,

Questo sviluppo delle attivita e dei servi-
zi connessi, che sta assumendo proporzioni
notevolissime, anche per i nuovi indirizzi
turistici balneari che stanno valorizzando
molte delle migliori zone costiere continen-
tali e insulari del nostro Paese (basti accen-
nare alla Sardegna e alla Calabria) e stan-
no conquistando un pubblico per noi d1 par-
ticolare interesse economico, impone per
altro una tempestiva e seria considerazione
dei problemi che ne derivano, di ordine am-
ministrativo e di altra natura.

La stessa applicazione delle norme del Co-
dice e del Regolamento della navigazicne
che, come & noto, regolano la materia, esige
ormai una migliore conoscenza innanzitutto
del patrimonio demaniale costiero, specie
per quanto concerne i suoi confini la cui at-
tuale incertezza. in ordine alle disposizioni
previste dagli articoli 54 e 1161 del Codice
di navigazione, sta alla base di incertezze ed

abusi che non raramente si verificano in ma-
teria. Un censimento delle concessioni in at-
to e dei diritti ormai acquisiti da terzi sa-
rebbe a mostro avviso utilissimo, sia per la
loro conoscenza, sia per 1'acquisizione di in-
dirizzi futuri che riteniamo sarebbe oppor-
tuno uniformare a scanso di contrastanti de-
liberazioni e in vista delle sempre piu 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 ¢ all’attenzione di tutti i
cittadini italiani, occorre sia chiaramente
regolata in una rigida applicazione di nor-
me ben definite, tenendo innanzitutto conto
de Uinteresse collettivo, che impone inolire
una sollecita, aggiornata rivalutazione dei
beni demaniali marittimi, dei quali in que-
sto momento ci occupiamo, nonche delle san-
zioni previste dall’articolo 1161 de! Codice
di navigazione, ormai ridotte a funzioni di
spaventapasseri, incapaci di frenare molti
abusi e arbitri sulle coste del nostro Paese.

DOMINEDO’, Ministro della mari-
na mercantile. Qui cade il discorso sulla mia
ultima circolare in cui questi criteri vengono
ribaditi con estrema — credo — chiarezza
circostanziata.

MACAGGI. Laringrazio di queste as-
sicurazioni. So che disposizioni sono in cor-
so al riguardo anche per quanto concerne
guella unita di indirizzo nella concessione
e néll’applicazione dei canoni che poc’an-
zi € stata invocata, e me nc rallegro; ma ri-
tengo 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 codici, alla quale lodevolmente si pone
mano da parte dei competenti Dicasteri, e
sara molto utile sviluppare quei rapporti di
collaborazione con le competenti Sovrinten-
denze ed enti locali che meglio possono tu-
telare gli interessi pubblici di natura funzio-
nale, paesaggistica ed estecrica, che troppo
spesso si vedono ancor oggi manomessi da
audaci iniziative private concomitanti a
molto discutibili concessioni ed utilizzazioni
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di beni demaniali marittimi, in particolare
rapporto ad iniziative turistiche balneari. E
poiche 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 lo sviluppo che tale
attivita ha preso e continuamente incremen-
ta, non ¢ il caso di insistere, mi permetta,
onorevole Ministro, di raccomandare alla
sua sempre attenta cura un problema che a
me, anche perche medico, appare di prima-
ria importanza sotto il suo aspetto igienico,
ma che, esaminato con una visione pii1 lar-
ga, quale si addice a noi legislatori, assume
anche un aspetto d'indubbia importanza per
i suoi riflessi economici, che non sono po-
chi ne di lieve momento. Direi anzi che pos-
sono essere decisivi per lo sviluppo del no-
stro turismo balneare.

Mi riferisco agli inquinamenti delle no-
stre acque marine, intesi nel senso pitt com-
prensivo del termine, che vanno dagli inqui-
namenti da fogne a quelli da idrocarburi e
nafta, questi ultimi particolarmente dannosi
al buon nome delle nostre stazioni balneari
ed anche delle spiagge piu rinomate. Non che
ci si debba preoccupare del pericolo, forse
sbandierato a fine intimidatorio fuori luogo,
di far ritorno da certe nostre spiagge con in
corpo quella misteriosa spinta metaplastica
tissurale nella quale si individua una causa
del cancro, che nella fattispecie dovrebbe es-
sere conseguenza di contatti balneari con
idrocarburi cancerogeni, quali il benzopire-
ne, o dell’essersi nutriti con pesci o mollu-
schi pescati in acque inquinate da nafta, es-
sendo stata dimostrata in questi elementi la
presenza di tale sostanza cancerogena. Ben
altre e pil serie, evidentemente, sono le cau-
se del cancro da prendersi in considerazione.

Ma & un fatto che inquinamenti organici
di acque marine balneari portati a determi-
nate concentrazioni, malgrado i poteri:bat-
tericidi dell’acqua marina e dei raggi sola-
ri, possono dar luogo a malattie infettive del-
I'apparato digerente, cosi come il contatto
con la nafta puo dar luogo a malattie cuta-
nee che di fatto sono state riscontrate, come
le predette infezioni intestinali, in reduci da
spiagge notoriamente inquinate. Né va tra-

scurato il fatto, di notevole importanza sot-
to l'aspetto economico di interesse del Mi-
nistero della marina mercantile in ordine
alla protezione della pesca, che gli inquina-
menti da nafta sono dannosi anche alla vita
¢ alla riproduzione dei pesci e dei molluschi,
e quindi al patrimonio ittico, di fatto pro-
fondamente impoverito laddove l'inosservan-
za del divieto- dello scarico di nafta sotto

costa dalle navi si verifica con una maggiore

frequenza, in dispregic delle Convenzioni di
Londra,

E facile figurarsi le giuste reazioni di quei
nostri ospiti che, scesi da Albione, dalla Ger-
mania, dalla Svizzera, dall’Olanda con i loro
romantici ricordi delle azzurre e limpide
acque del mare italiano, cantate da Lord
Byron e da Goethe, escono dai loro tuffi nel
Tirreno o nell’Adriatico inzaccherati e deb-
bono sottoporsi a lavaggi con solventi pri-
ma di rivestire i propri indumenti. )

Se non vogliamo assistere alla fuga dalle
nostre spiagge — e le statistiche liguri della
stagione 1963 gia danno qualche indizio al-
larmante per questo ed altri motivi, quali
le difficolta viarie — occorre, onorevole Mi-
nistro, provvedere in tempo e con severita,
onde le leggi che al riguardo esistono venga-
no osservate e vengano intanto posti in cpe-
ra quei mezzi moderni di depurazione super-
ficiale e profonda delle acque che in qualche
sede, peraltro limitatamente alle acque por-
tuali, vengono usati con risultati soddisfa-
centi.

La vigilanza, che in base alla circolare 28
novembre 1962 ¢ stata demandata al riguar-
do alle Capitanerie, per quanto riguarda I'ar-
mamento e i depositi portuali di oli minera-
li, per ridurre l'inquinamentc delle acque
portuali e di quelle della fascia di mare co-
stiera entro le 50 miglia, se veramente eser-
citata al di fuori dei porti, come & applica-
ta, almeno per quanto ho constatato nel por-
to di Genova, nelle acque portuali interne,
oggi ripulite anche mediante l'installazione
di recettori dei residui idrocarburati che le
navi-cisterne sono obbligate a versarvi, po-
trebbe con ogni probabilita risolvere il pro-
blema,
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Sappiamo pero che purtroppo alle accre-
sciute attivita demaniali e alle nuove esi-
genze che si prospettano per il futuro non
si pud e non si potra far fronte con il troppo
limitato personale oggi a disposizione in ta-
le settore né 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 bisognera 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-
noso problema dei porti, che non & possibi-
le, ovviamente, aflrontare nel suo comples-
so in questa sede, ma al quale dev’essere or-
mai rivolta la nostra massima attenzione, in
modo utile a porre rimedic alle conseguen-
ze di una troppo prolungata inadeguata con-
siderazione di problemi di cosi vitale inte-
resse per il nostro Paese, la cui stessa strut-
tura geografica, con i suoi 8.310 chilometri
di fascia costiera, e 1 cui problemi del trafh-
co interno e con le isole e dell’intenso trathco
internazionale e transoceanico. oggi condi-
zionato al rapido aumento dei rapporti com-
merciali con quei Paesi che con i porti ita-
liani trovano convenienza o necessita 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 ¢ per questi complessi motivi, onore-
vole Ministro, che, a nostro avviso, non € piu
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 necessitd di cose graduale di un piano
generale, i provvedimenti pilt urgenti, se-
guendo criteri di priorita 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.

E chiaro che, seguendo concetti di tal fat-
ta, si rendera possibile quella visione unita-

ria dei problemi portuali italiani che noi
del Gruppo socialista auspichiamo, rifiutan-
do cioé 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 Governc in questo
settore della sua politica.

Non ci nascondiamo naturalmente, nella
situazione politica e parlamentare in cui og-
gi ¢i troviamo, la inopportunita di chiamare
il Governo attualmente in carica alla diret-
ta responsabilita di attuazione di un piano
generale di sviluppo e di potenziamento dei
porti italiani, quale I'onorevole ministro Do-
minedo ha peraltro predisposto con la nota
circolare del 15 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 attivita economiche del
Paese assume carattere assolutamente prio-
ritario.

Prendiamo atto con soddisfazione di que-
sti apprezzamenti e intendimenti dell’onore-
vole Ministro, certl del suo intsressamento,
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 parlamentari
genovesi e che furono uno fra ghi ultimi im-
pegni, e il pilt 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 sara comunque utilissima per ‘il
prossimo Governo che, comunque composto,
non potra non riportare in primissimo pia-
no, di fronte alla gravita dell’attuale nostra

.situazione, il problema dello sviluppo e del

potenziamento dei porti italiani.

E infatti la stessa prosperita economica
nazionale che al riguardo & in gioco, se sono
vere, come puriroppo sono, le risultanze del-
la recente Mostra dei porti, che hanno dimo-
strato come i porti italiani siano ormai in-
vecchiati e lenti, cosi da non poter sostene-
re la concorrenza di altri grandi scali euro-
pei per difetto di spazi per gli impianti e
della stessa recettivita, 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 '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 'esempio di Genova ¢ molto eloquen-
te. Basti considerare che al Consorzio au-
tonomo del suo porto, il primo in ordine di
importanza e redditivita (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-
rio dello Stato al quale passa i redditi del-
le attivita portuali espressi sotto forma di
apporti fiscali, ¢ 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 Yincomprensione fino
ad oggi dimostrata dallo Stato nej 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 competitivita dei nostri porti con i
porti stranieri, che oggi destano allarme ed
hanno gia fatto scendere i nostri maggiori
empori portuali, ivi compreso il porto di
Genova, di qualche gradino nella graduato-
ria dei porti europei ¢ mediterranei.
L'importanza dei traffici marittimi nella
nostra economia non & stata sufficientemen-
te valutata e l'arretramento dei nostri por-
ti ne ¢ indice eloquente. Non vi & percio altro
tempo da perdere: Stato e Governo devono
bruciare ora le tappe se non vogliamo, noi
popolo marinaro, trovarci nella scia di altre
Nazioni di noi pilt previdenti in politica di
tanta importanza economica. Non si posso-
no affrontare problemi di tali dimensioni con
criteri ristretti oggi che — come anche un
recente convegno della Sezione italiana del-
la Camera di commercio 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 interdipenden-
za miranti ad un equilibrio, prodotto di col-
laborazione economica multilaterale, ed al
superamento di quelle tendenze nazionali-
stiche sempre pronte alla ripresa che abbia-
mo visto del resto recentemente riaffacciar-
si, con deprecabili risultati inibitori, anche in
seno alla Comunitd economica europea.

Questi giusti principi d’interdipendenza
economica e commerciale tra Nazioni ¢ Con-
tinenti, che avranno indubbiamente prospet-
tive di grande sviluppo se gli accordi inter-
nazionali di pacificazione saranno consoli-
dati fino a offrire all'umanita sicurezza di
pace e di lavoro, & 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 aprira una concorrenza anche piu
viva e dura di quanto attualmente non sia.
L’economicita funzionale, dipendente nei
porti essenzialmente dall’ammodernamento
e dalla ricchezza degli impianti oltre che dal-
lo spazio di manovra e recettivita di navi-
glio, avra un ruolo di primissimo ordine in
questa gara, che sara vinta dal Paese che me-
glio avra provveduto, anche sul piano delle
previsioni e quindi di tempestivi provvedi-
menti  all’aggiornamento delle strutture e,
ove occorrano, delle infrastrutture por-
tuali.

E 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 piti diretto rapporto concor-
renziale con i nostri porti. Rotterdam, per
esempio, si avvia a 100 milioni di tonnellate
annue di merce; Anversa ai 41 milioni e mez-
z0; Amburgo ¢ Marsiglia ai 26 milioni; Geno-
va ha toccato quasi i 28 milioni nel 1962 e po-
tra forse superare quest’anno i 30 milioni di
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tonnellate di merci sbarcate o imbarcate, se
si tiene 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 movimento 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-
barco (limitato, come del resto & caratteri-
stica del porto di Genova, nei confronti di
quello di sbarco, sempre di gran lunga su-
periore) di tonneilate 1.898.838, contro ton-
nellate 1.762.889, con un incremento cioe del
7,7 per cento rispetto al primo semestre del-
I'anno precedente. L'afflusso di navi e di
merci a Genova & 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
unita, per tonnellate 2.723.697 di stazza net-
ta, ad un livello cioe 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-
praticabilita 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 nonché ad inizia-
tive di scali concorrenti e ad errori anche dei
nostri operatori e delle nostre autorita, ha
mantenuto il contatto col porto di Genova
ed ¢ salito dalle 380.299 tonnellate del pri-
mo 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’intensita del traffico con la Svizzera, che
qui ricordo quale aspetto della vitalita del
nostro 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 dovra forse tener conto: cioe la costi-

tuzione in territorio elvetico di due centri di
smistamento in regime di deposito franco,
nei quali verranno raccolte le merci desti-
nate al porto 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, la merce
sbarcata a Genova potra arrivare a destina-
zione con risparmio di giornate per il traf-
fico con i continenti meridionali e per gli
scambi svizzeri col Levante, col Continente
africano, con 1'Asia, 1'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 confronti della concorrenza bel-
ga e olandese e della concorrenza tedesca.

Queste notizie, confortanti sotto il riguar-
do della massa sempre crescente di movi-
mento de] porto di Genova, non possono far-
ci tacere i1 gravissimi inconvenienti che
accompagnano tale afflusso di navi e di mer-
ci, tali per cui gia vi & tendenza a dirotta-
menti che mirano ad evitare le lunghe soste
fuori del porto per l'insufficienza di recetti-
vita e di banchine, la lentezza delle opera-
zioni di sbarco per la vetusta e scarsita delle
attrezzature nei confronti delle nuove esi-
genze, la lentezza inoltre del trasferimento
dei carichi destinati all’entroterra per 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
diretti a Genova, ai dirottamenti su Rotter-
dam e su Marsiglia e in conclusione a quel
declassamento del nostro grande porto ri-
spetto ad altri empori stranieri, che non si
arrestera ovviamente se il porto di Genova,
con tempestivi provvedimenti di finanzia-
mento, non sara messo in grado di miglio-
rare la propria funzionalita e di rispondere
alle nuove e sempre crescenti esigenze del
suo traffico.

Genova, onorevole Ministro, non chiede
contributi a fondo perduto poiché quanto lo
Stato potra e vorra investire nel suo porto
sara dato nell'interesse collettivo nazionale,
innanzitutto, e portera 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 I'ha visto, le aree per l'espan-
sione del loro porto come hanno strappato
al mare le piste per il nuovo aeroporto, gli
spiazzi e le fondamenta per la loro Fiera del
mare, per i magnifici Pa.azzi dei Congressi e
dello Sport, meritano oggi la pill seria con-
siderazione delle loro istanze per dare nuove
possibilita di vita al porto che e, si, dei ge-
novesi, ma & pure massimo ganglio vitale
dell’economia del Paese. Sarebbe d’altra par-
te assurda mortificazione delle iniziative di
Genova non valersi, sia pure nell’ambito del
piano generale dei porti italiani, di quanio
le Autorita locali hanno gia approntato al-
lI'uopo con progetti concreti, lungamente
ponderati, e particolarmente con quel piano
regolatore del porto di Genova, recentemen-
te elaborato da apposita Commissione, pre-
sieduta dal professor 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 lavori differibili ad un secondo
quinquennio. Piano aperto, comunque, che
consente cioé ulteriori espansioni, che spe-
riamo possa essere inserito integralmente
nel « piano azzurro », peraltro con la dovu-
ta considerazione di quei giusti ariteri di
priorita che riteniamo indispensabile ven-
ganc adottati in considerazione delle urgenti
esigenze di un emporio di importanza pri-
maria, ripeto, nell'’economia nazionale.

Vi & d’altra parte da tener conto de] pro-
blema dei mezzi meccanici, il cui aggiorna-
mento richiedera ingentissimi finanziamenti,
e di un problema essenziale nel campo delle
infrastrutture, che maggiormente incidono
oggi sul complesso delle difficolta funzionali
del porto di Genova, ciot del problema delle
comunicazioni tenrestri tra il porto e l'en-
troterra.

Oggi — per dirla in breve — il nostro
massimo porto & strozzato nelle vie di af-
flusso e di deflusso delle merci, per l'insuffi-
cienza delle sue comunicazioni con l'interno.

Un certo quale parziale rimedio si & 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 aggrava di giorno in gior-
no e si fara ancor pitt pesante se non si
correra in tempo ai ripari, prima che i pro-
getti di sviluppo e potenziamento della ca-
pacita recettiva dello scalo siano realizzati.

Poco e troppo lentamente si ¢ fatto in
questi ultimi anni per adeguare ferrovie —
comprese quelle interne portuali — e strade
ai progressi del traffico portuale. Le merci,
oltre a difficolta di sbarco, incontrano per-
tanto, a Genova, anche insormontabili dif-
ficolta di smaltimento, le quali concorrono
in tal modo al penoso spettacolo delle 30-
40 navi in attesa per intere giornate nello
avamporto, con rrelative aumento dei costi,
ed al costante intasamento stradale da parte
di autocarri e autobotti, poicheé non tutti i
prodotti — come ad esempio gli oli combu-
stibili ed altri raflinati — possono usufruire
degli oleodotti, per il frazionamento dei ca-
richi e la molteplicita delle loro destina-
zioni.

C’¢ da chiedersi come verra smaltito il
traffico ferroviario e stradale nel prossimo
futuro, quando il movimento ferroviario e
camionistico con il retroterra, rapportato ai
previsti 30 milioni di tonnellate del traflico
vortuale, dovra smaltire almeno 15 milioni
di tonnellate.

Dato lo scarso ausilio delle ferrovie —
le cui gia all’'origine disgraziate condizioni,
aggravate dal tempo, sono a tutti note —
sara il traflico stradale a sentirne pii1 pesan-
temente le conseguenze, se non si provvedera
tempestivamente a rendere pit razionale, ca-
pace e rapido il sistema viario di comunica-
zioni tra Genova e l'entroterra.

Molte furono le esitazioni ¢ molti gli er-
rori del passato, con il risultato che oggi
balza agli occhi di tutti: la Genova-Savona
praticamente interrotta ai suoi due estremi,
in una fase di ultimazione che procede a ire
chilometri all’anno; la via Aurelia pressoche
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 gareggia con
quello della costruzione della Genova-Pra 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 comunicazione verso
la pianura padana e l'arco alpino; il man-
cato collegamento, fino ad oggi, con Ovada
mediante una nuova arteria stradale della
quale pure esiste da tempo il progetto. Que-
ste ed altre gravi trascuratezze e deficienze
di visione dei piu vitali prob.emi nel futuro
sono le cause di una situazione giunta pres-
soche al limite estremo della tollerabilita e
che, se ulteriormente mantenuta, ridurra la
funzione di Genova a quella di un porto re-
gionale o, al massimo, interregionale e fara
salire i costi delle nostre industrie alle stel-
le, tanto pil oggi ch’esse tendono, per ne-
cessita di cose, a portarsi nelle zone tran-
sappenniniche dell’hinterland genovese. So,
onorevole Ministro, che, toccando questi ta-
sti dolorosi, si coinvolgono nell’appello —
il che non puo essere trascurato — i bilanci
di altri Dicasteri, in particolare di quello
dei Lavori pubblici. Ma poiche la produttivita
dei porti ¢ direttamente condizionata dalla
esistenza di adeguate vie di comunicazione
con l'entroterra, pena la loro paralisi, e Ge-
nova lo €, per la sua struttura, pitt di altri,
soprattutto pitt dei grandi porti stranieri,
che col suo sono oggi in diretta concorren-
za, faccio appello alla sua piena compren-
sione dell’eccezionale gravita di questi pro-
blemi, perche, sulla base di accordi intermi-
nisteriali e di opportuni ed utili coordina-
menti nello sviluppo prossimo dei piani di
rispettiva competenza, gli organi ministeria-
li pitt direttamente responsabili provvedano
tempestivamente ad evitare che il nostro
maggior porto, orgoglic di Genova e della
Nazione, debba vedere inaridire le fonti 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.

Poche parole, per finire, dopo aver tanto
parlato di strutture, di infrastrutture, di na-
vi, di banchine, di strade, su questioni pil

-

intimamente umane, attinenti al bilancio in
esame, Le condizioni di lavoro del] personale
marittimo, e in particolare navigante, meri-
terebbero invero ampia considerazione, par-
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-
11, e risparmiare a voi, onorevoli colleghi,
un discorso in materia che, se adeguatamen-
te sviluppato, mi manterrebbe troppo lonta-
no dalla fine di questo mio intervento, che
certamente l'onorevole Presidente e la vostra
pazienza ormai reclamano.

Vorrei solo ricordare al riguardo che ii
lavoro portuale ¢ il lavoro a bordo delle navi
offlrono particolare interesse alla patologia,
cosicche molteplici problemi di carattere
igienico-sanitario e medico-legale si prospet-
tano in materia, da quelli dell'idoneita fisica
della gente di mare, il cui accertamento do
vrebbe essere, a mio avviso, anche piu scru-
poloso di quanto oggi non sia — e qui ven-
gono in ballo le tre Casse marittime di cui
fu fatto qualche cenno poco fa — fino a quelli
dell'igiene e dell’abitabilita degli alloggi di
bordo, per non dire dei problemi infortuni-

" stici, complicati dalla sommarieta degli ac-

certamenti raccolti nei libri di bordo e, nei
casj mortali, da insufficiente raccolta di elc-
menti tecnici e medicodlegali o, peggio, dalle
deprecabili sepolture in mare, che ancora
oggi sono in uso...

DOMINE D O, Ministro della marina
mercantile. Sara presentato prossimamente
un disegno di legge in proposito.

MACAGG1. Laringrazio: & veramen-
te un’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 almeno le sal-
me ai parenti. Dicevo, dunque, che i
problemi infortunistici sono complicati an-
che da queste deprecabili sepolture in mare,
tuttora in uso nel caso di morti in naviga-
zione, cosi che si creano non raramente diffi-
colta per il proseguimento delle pratiche in-
fortunistiche ed una esatta impostazione e
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conclusione delle pratiche assicurative, a par-
te il lato umano ed affettivo della questione
sul quale ¢ superfluo ogni commento. Questo
dico per la mia lunga esperienza in materia;
proprio nei miei rapporti professionali con
le Casse marittime, ho visto sorgere molte
complicate controversie per mancanza di da-
i positivi, perche i cadaveri erano scomparsi
in mare.

Per chiudere queste considerazioni di or-
dine assicurativo e previdenziale, mi permet
ta l'onorevole relatore, al quale ho rivolto
in precedenza meritate lodi, che io rilevi la
eccessiva brevita con cui ha trattato nella
sua esposizione, che ha inteso avere un ca-
rattere informativo sulle pitt attuali e inte-
ressanti questioni, un problema che da tem-
po, ma particolarmente in questi giorni, ¢
agitato dai marittimi d'Italia: ossia quello
delle pensioni della gente di mare, problema
ormai maturo, che dovrebbe essere affron:
tato decisamente per rendere giustizia ad
una categoria di lavoratori la quale, preci-
samente per i disagi ed i sacrifici che carat-
terizzano il periodo della viia attiva sul ma-
re, dovrebbe avere un trattamento quanto
meno uguale a quello degli altri lavoratori
italiani. Purtroppo cosli non ¢ (ed abbiamo
sentito poco fa l'onorevole Angrisani esporci
i suoi rilievi in proposito) e mentre i pen-
sionati in base all’assicurazione generale ob-
bligatoria di invalidita e vecchiaia hanno usu-
fruito per la legge 27 gennaio 1958 di ur
aumento delle loro pensioni del 20 per cento,
pit il 30 per cento con la legge 12 agosto
1962, n. 1338, con quell’elevazione dei mini-
mi che ha portato a misure meno irrisorie
le pensioni a basso livello, i pensionati ma-
rittimi hanno beneficiato solo della legge 12
ottobre 1960 che di fatto, come & gia stato
rilevato, non aumentd per altro le pensioni
quali erano al 1° gennaio 1958, ma permise
solo 'aumento del 12 per cento delle com-
petenze medie previste dalla legge 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 dato che il trattamen-
to gia in atto risultava superiore a quello
derivante dalla legge n. 1183, talche, all’at-
to pratico, dal 1° agosto 1952 non ¢ stato ot-

tenuto per i pensionati marittimi alcun mi-
glioramento, a differenza di cid che & avve-
nuto per altre categorie di lavoratoni.

Per questo, e sarebbe atto di giustizia lo
ascoltarle e provvedere con rapidita specie
per i vecchi marinai, le categorie interessate
chiedono 1'aumento immediato delle pensio-
ni di almeno 8 decimi delle effettive retri-
buzioni di bordo, possibilmente con tempe-
stiva erogazione di un acconto per le feste
natalizie, e comunque l'aumento del 30 per
cento gid accordato ai pensionati del-
I'LLN.P.S. con decorrenza dal 1° luglio 1962.
Chiedono inoltre provvedimenti legislativi
per avere una vera e propria riforma della
previdenza marinara che tenga conto delle
caratteristiche del loro lavoro, che abolisca
il sistema delle competenze medie-conven-
zionali, modifichi le basi di contribuzione e
il computo delle pensioni in rapporto alle
effettive retribuzioni di bordo, introduca
Pautomatico adeguamento delle pensioni al
costo della vita, elimini infine le ingiustie
sperequazioni per le quali tuttora, a parita
di anni di servizio, di categoria e grado, so-
no corrisposte pensioni disuguali.

Si tratta di aspirazioni che hanno avuto
il riconoscimento di legittimita, fino dal
1958, da parte del Comsiglio nazionale della
economia e del lavoro, il quale ha anche
indicato le possibili vie di finanziamento dei
maggiori oneri, per i quali non si puo far
conto soltanto sulla deficitaria Cassa per
la previdenza marinara. Sono le vie alle
quali ancor oggi si appellano i vecchi ma-
rittimi, sempre in attesa di provvedimenti
che li sollevino finalmente dalle angustie eco-
nomiche veramente gravi, anche per l'avve-
nuto aumento del costo della vita, specie per
le categorie di bassa forza.

Si tratta, in base alle proposte del Sinda-
cato nazionale pensionati della previdenza
marinara, di un nuovo contributo straordi-
nario alla Cassa di previdenza che tenga
conto dei periodi di servizio militare non
coperti da contribuzione e del fatio che an-
che le pensioni dei superstiti dei marittimi
morti in guerra gravano oggi sugli oneri
della Cassa; si tratta di aumentare il con-
tributo ordinario annuo da 1.700 a 2.500 mi-

lioni, come gid proposto al Ministro del te-
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soro dai competenti Dicasteri o in misura
maggiore come proposto dall’ordine del gior-
no presentato dal collega senatore Giancane
e da me sottoscritto; si tratta di estendere
anche ai marittimi le provvidenze gia atiuate
per altri 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 per cento dell’onere delle pensioni
(proposta, anche questa, fatta propria dai
Ministeri competenti e trasmessa al Ministe-
ro del tesoro): si tratterebbe infine di au-
mentare il contributo a carico dell’armatoyre
per le navi d’alto tonnellaggio, proporzional-
mente alla loro maggicre portata, tenutc
conto del maggior ricavo dei noli e della ri-
duzione, rispetto alle navi di tonnellaggic
inferiore al medio, del nuniero del personale
di equipaggio necessario all’armamento e di
conseguenza dei contributi destinati alla
Cassa di previdenza e, ancora, di applicare,
se del caso, quella lieve tassa sull'imbarco
e sullo sbarco delle merci1 e sui biglietti di
viaggio che gia ¢ stata adottata in altri Pae-
si, come ad esempio in Francia

Onorevole Presidente, onorevole Ministro,
onorevoli colleghi, si afferma che un indice
della civilta di un popolo sia il trattamento
riservato ai suoi vecchi lavoratori. Il con-
cetto, aderente ai pitt nobili principi di uma-
nitd, ¢ accolto nella nostra Costiturione e
deve essere applicato con giustizia, senza
discriminazioni di sorta.

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

Non possiamo dimenticare, nell’atto in cui
ne trattiamo in Parlamentio, che i marittimi
italiani hanno sempre tenuto ben alto il no-
me della Patria in pace e specialmente in
guerra, allorche solcare i nostri mari signifi-
cava grande probabilita di sacrificio estre-
mo. I nostri marinai mai si sono sottratti a
questi rischi e al loro dovere. Le enormi per-
dite del nostro naviglio commerciale nell'ul-
tima guerra ne sono la prova pii eloquente.
Ebbene, non sottraiamoci oltre, noi parlamen-
tari, al dovere di promuovere quei provvedi-
menti che possono rendere pitt sereni gli ul-

timi anni o gli ultimi giorni di questi valo-

" rosi che tanto hanno meritato dal Paese. Se

cio potra avvenire per sua iniziativa, onore-
vole Ministro — e me lo auguro — sara da
lei compiuto un atto di umana riconoscenza,
dallo Stato un atto di doveroso riconosci-
mento di cui tutto il Paese sard gratc a lei
e al Governo di cui ella fa o fara parte.

E questo 'augurio che io formulo perche,
anche in questa occasione, v2nga da noi ri-
spettata quella tradizione di civilth che &
antico e glorioso retaggio italiano. (Vivi ap-
plausi dalla sinistra. Congratulazioni).

PRESIDENTE. Eiscrittoa par-
lare il senatore Monni. Ne tha facolta

M O N N I . Signor Presidente, onorevole
Ministro, onorevoli colleghi, non era mia in-
tenzione intervenire in guesto dibattito, ma,
dato lo scarso numero di colleghi che han-
no preso la parola, ritengo utile aggiungere
alcuni schematici rilievi.

Jo che viaggic molto spesso in mare, da
tanti anni, e constato la vita di sacrificio, la
vita attiva, serena ed aliema da agitazioni
della gente di mare, non posso fare a meno
di mandare a questa gente cosi cara il pil
cordiale saluto e il ringraziamento che & do-
vuto a chi vive nell'isolamento, talvolta in
condizioni di estremo disagic.

A lei, onorevole Ministro, debbo dire una
parola di plauso. Non sono un adulatore, in
nessun caso, ma mi pare che sia necessario
talvolta dare agli uomini la scddisfazione
che meritano. To penso che le si debba dare
atto, onorevole Ministro, non soltanto della
nota competenza specifica nella materia, ma
sonrattutte della assidua, attenta, diligente
cura che ella dedica ai problemi della mari-
na mercantile. Fra le tante attivita che ella
esplica, so che ella ha voluto anche rendersi
conio de visu della situazione e dei bisogni
dei pilt importanti porti italiani. Non sem-
pre i Ministri fanno questo ; in genere lascia-
no questo compito ai loro funzionari 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 ney mi consente un lungo discorso,
come sarebbe stato forse necessario, amico
Florena, tenendo conto dei motivi e degli
argomenti che offre la tua diligentissima re-
lazione. Debbo pertanto limitarmi, come di-
cevo prima, ad osservazioni e rilievi schema-
tici,

Intanto comincio col dire subito che sono
d’accordo con il collega Macaggi quando egli
si preoccupa della situazione dei marinai in
ordine alla previdenza e all’assistenza. Del re-
sto gid se ne era dato carico il relatore quan-
do, parlando appunto della previdenza mari-
nara, ha detto che ¢ piu che mai sentita la
necessita di migliorare le pensioni della gen-
te di mare e di risolvere i problemi partico-
lari riguardanti la categoria dei marittimi.

To sono sicuro, onorevole Ministro, che il
suo buon cuore, la sua buona volonta, la con-
sapevolezza di questi problemi la porteran-
no alla proposta di provvedimenti che ren-
dano giustizia a questa benemerita categoria.

Sicurezza della vita umana in mare. Poco
fa il collega Macaggi parlava dei morti in
mare, cio¢ della sorte delle salme che vengo-
no affidate alle onde. To mi preoccupo anche
della sorte di coloro che sono in vita e che
corrono numerosi rischi in mare. Onorevo-
le Ministro, sulle navi che fanno servizio per
la Sardegna, da Cagliari a Civitavecchia, da
Olbia a Civitavecchia, da Porto Torres a Ge-
nova, da Cagliari a Palermo, eccetera, viag-
giano ogni giorno centinaia di persone oltre
agli equipaggi, e tutti sono esposti a rischi e
pericoli. Ebbene, tutte queste persone non
hanno nessunoc che le assista in caso di bi-
sogno : sulle navi non ¢’¢ un medico, non c'¢
un infermiere, non ci sono nemmeno i pre-
sidi di medicina indispensabili.

MACA GGT ., Per superaffollamento.

M O N N I.C’¢ superaffollamento, ma non
& tutto questo. In media viaggiano da 500 a
600 persone circa, che spesso arrivano fino a
1.200. Si tratta comunaue all'incirca della
popolazione di un piccolo Comune; e cosi
come esiste un medico in ogni Comune non
vedo perché non deve esistere un medico sul-
le navi di linea. ‘

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

E male che tutto quesio succeda; non vi ¢
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-
mo qualche volta si riesce a trovare appena
qualche compressa di aspirina o qualche cal-
mante.

Pertanto, collega Macaggi, & necessario che
non soltanto i morti abbiano degna sepoltu-
ra, ma che sia tutelata la salute e la sorte
dei vivi; come & nel loro diritto,

DOMINEDO’, Ministro della marina
mercantile. Lei sa che c’¢ il ruolo degli uffi-
ciali medici che va dilatato per coprire tutte
queste esigenze su cui pienamente concoerdo,

MO N N I. Sono certo che ella terra pre-
sente il problema e vonra risolverlo quanto
pitt 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 il
socoorso sia possibile, pud arrivare in ritar-
do, si da compromettere la vita di chi abbia
urgente bisogno di assistenza.

MACAGGI. Il servizio funziona bene.

MO N N 1. Si, funziona molto bene, biso-
gna darne atto, onorevole Macaggi, ma € pra-
ticamente impossibile sulla navi di linea che
fanno le traversate notturne, Onorevole Mi-
nistro, voglia interessarne il Ministro della



Senato della Repubblica

— 2715 —

IV Legislatura

53* SEDUTA (antimerid.)

ASSEMBLEA - RESOCONTO STENOGRAFICO

17 OTTOBRE 1963

sanita, con il quale ella puo prendere gli ac-
cordi opportuni.

Altro problema al quale voglio accennare
— sto procedendo rapidamente — & quello
che soprattutto noi sardi dobbiamo rilevare,
e cioé un problema veramente scottante, che
ha un’incidenza negativa nei costi del traffi-
co marittimo fra la Sardegna e la Penisola;
parlo dell’alto costo dell'imbarco e sbarco
delle automobili a seguito dei passeggeri 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, & stato per
ragioni di parte taciuto, mentre ¢ molto im-
portante. Citerd brevissimamente qualche ci-
fra. Un passeggero che si reca in Sardegna
con l'automobile sulla linea Civitavecchia-
Olbia, con le navi della Tirrcnia, paga per una
macchina normale — una 1100 o una 600 —
11.700 lire, anche se introduce egli stesso la
macchina nel garage, che ¢ a livello della
banchina nelle navi che attualmente presta-
no servizio. Quindi non vi & nella massima
parte dei casi prestazione. Ebbene, di queste
11.700 lire solo 6.000 rappresentano la parte
del nolo marittimo di pertinenza della socie-
ta, del vettore, mentre 5200 lire rappresen-
tano il compenso della mano d’opera portua-
le, anche se la prestazione normalmente non
avviene, percheé le automobili vengono intro-
dotte e telte dallo stesso proprietario dal
garage. Le altre 500 lire rappresentano la
I.G.E. e accessori. La stessa onerosa inciden-
za esiste anche per il costo del biglietto, Ai
portabagagli, per ogni passeggero, anche se
non ha nessun bagaglio, compete, per imbar-
co e sharco dalle 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 pitt lun-
ga, 700 lire per la prima classe e 500 per la
seconda. (Interruzione del senatore Genco).
No, senatore Genco, Il viaggiatore non & fe-
nuto a compensare il portabagagli. Pero, se
vuole, pud dargli una mancia, Ma l'incidenza
&-evidente anche perche su 700, 800, 1.000
passeggeri, una parte normalmente non ha
bagaglio di 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 capacita ri-
cettiva delle navi di linea, che possono conte-
nere nel garage circa 30 macchine, e la me-
dia delle automobili che giornalmente ven-
gono imbarcate, se ne deduce che solamen-
te nei periodi di eccezionale afflusso, di ec-
cezionale traffico, si rende necessario l'inter-
vento della manodopera portuale, e cosi
anche per quanto riguarda i bagagli. Ora,
questo problema va attentamente conside-
rato: molti accusano, e qui ingiustamente,
la « Tirrenia », societa di navigazione, dell’al-
to costo dei viaggi mentre, come vi ho ora
dimostrato, il costo & alto perche vi ¢ un’in-
cidenza eccessiva per effetio delle tariffe 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 perchg, da parte dei nostri oppositori di
sinistra, il problema non sia considerato;
mi ¢ gid accaduto di constatarlo quando qui
si discusse del piano di rinascita per la Sar-
degna. Un articolo di quel disegno di legge
portava appunto gualche disposizione che
contrastava con la situazione attuale di que-
ste tariffe; pro bono pacis non insistemmo
perche non sembrasse che chiedevamo qual-
che nrivilegio, noi sardi, in confronto agli al-
tri. Ma la verita, onorevole Ministro, & que-
sta, che noi ci troviamo sempre in situazione
di svantaggio di fronte a tutti gli altri ita-
liani, Ed ¢ questo divario ingiusto che biso-
gna eliminare; non vi & ragione alcuna per-
che il viaggio in Sardegna o dalla Sardegna
costi molto di pitt di quanto in altre linee
pagano gli altri italiani. Questa non & giu-
stizia,

Dato che parliamo di comunicazioni marit-
time con la Sardegna, segnalo all’onorevole
Ministro l'ordine del giorno anche da me
firmato relativo alla carenza di navi nel col-
legamento marittimo con I'Isola. Sono state
costruite parecchie navi; i servizi, onorevole
Ministro, sono migliorati ed ella ha fatto
quanto ha potuto; ma le navi per migliorare
questi servizi non nascono da un giorno al-
I'altro. Le do atto delle suc attenzioni e lo
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faccio volentieri, ma debbo anche, per la ve-
ritd, e per i bisogni che emergono, dire che
non ¢ ancora sufficiente quello che si e fatto.
Durante i periodi di punta, estivi e turistic,
abbiameo rilevato ogni anno, e quest’anno in
particolar 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 ora due navi, cosi chiamate
pulman (né sto a dire della polemica che
per queste navi si svolse). Io proporrei, per
risolvere il problema, che le navi pulman,
che secondo me non sono adatte — ed io ci
viaggio molto spesso — per i normali servizi
di linea, siano riservate per i servizi ausiliari
nei periodi di maggiore frequenza per la li-
nea da Genova a Porto Torres e per la linea
Civitavecchia-Olbia ma che, per la linea di Ol
bia, che ¢ la pitt importante, si costruiscano
altre due navi del tipo « Caralis » e « Arbo-
rea » che, gia costruite per la linea Civitavec-
chia-Olbia sono state dirottate al servizio
Cagliari-Civitavecchia. Vi & dell’altro nell’or-
dine del giorno che io ho firmato, ma questo
concerne in particolare i traghetti, problema
di competenza del Ministero dei trasporti e
non della Marina mercantile. Ad ogni modo
I'ordine del giorno dovra ancora essere svol-
to dal collega che lo ha presentato.

Per il porto di Civitavecchia vi ¢ un altro
problema che & molto importante: la nave
traghetto, onorevole Ministro, manovra ma-
lissimo, ha gia corso rischio ripetutamente
ed hanno corso rischio anche 1 marinai che
vi sono imbarcati, perché durante il tempo
cattivo la nave non puo agevolmente attrac-
care; e la nave traghetto ha bisogno di una
manovra particolare di attracco. Questa ma-
novra € impedita dall’esistenza nel porto di
Civitavecchia del cosiddetto mole Lazzaretto
mantenuto e difeso come un importante mo-
numento nazionale. Mentre i Ministeri dei
trasporti e della marina mercantile sono
d’accordo perché il molo venga demolito, la
Sovrintendenza alle belle arti ¢ contraria,
non permette che il mole 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 non rilevante va-
lore, perche in tanti anni - sono vent’anni
che viaggio su quella linea

non mi sono
mai accorto di una particolare bellezza di
quel menumento antico, di quel residuo ar-
cheologico, mentre mi sono accorto delle gra-
vi difficeita che crea. Bisogna fare in modo
che le navi viaggino con sicurezza, che appro
dino con sicurezza e che non corrano rischio
ne i passeggeri, né i marinai. Questo molo
bisogna demolirlo una buona volta, e lascia-
re che la Sovrintendenza dica quello che
vuol dire! Qvando i tecnici dei due Ministeri
— dei trasporti e della marina mercantile —
sono d’accordo, non c’¢ Scovrintendenza che
tenga! )

Il molo deve essere demolito, perche crea
— ed ha gia creato — pericoli gravissimi!

Voce dal centro. Chi lo ha costruito?

MONNTI. To non so chi lo ha costruito
ma & certo che non & un monumento di gran-
de valore; & una costruzione, a parer mio,
insignificante.

DOMINEDO’, Muustro della marina
mercantile. Questo & importante, sapere chi
lo ha costruito; perche noi siamo riusciti a
demolire a Civitavecchia un molo che era
stato costruito dai romani, quindi come an-
tichitad doveva avere un certo valore!

MO NN I. Certi ricordi, signor Ministro,
possono sembrare importanti; ma spesso, ad
esempic, 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 CO . E magari noi lo conserviamo
e poi lo distruggono i nostri figli.

M O N N 1. Ora, non & possibile dimen-
ticare che il compito preminente & quello di
assicurare lintegrita alle persone ¢ alle navi,
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assicurare la possibilita per le navi di mano-
vrare tranquillamente e senza pericolo.

Ma a Civitavecchia c¢’e anche un altro pro-
blema, signor Ministro, ed ella ne & a cono-
scenza, percheé ha visitato anche il porto di
Civitavecchia — le dobbiamo riconoscere an-
che questo — e quindi ha potuto constatare
con i suoi occhi questa situazione. A Civita-
vecchia non esiste una stazione marittima ;
i 700 mila viaggiatori da e per la Sarde-
gna, che durante I'anno passano per Civita-
vecchia, nella stagione inclemente sono espo-
sti a tutte le intemperie ; allc scoperto atten-
dono il treno o attendono di imbarcarsi, al
vento o sotto la pioggia, la neve, la grandi-
ne. Non c’e¢ un rifugio, non c’¢ un buco dove
riparare! Ora, non ¢ possibile, onorevole Mi-
nistro, che questo sia ulteriormente tolle-
rato, Abbiamo diritto anche 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, vecchi, messi a dura prova, cercare di
rifugiarsi, affollandola o sovraffollandola,
nella saletta della « Tirrenia », ove si fanno
i biglietti, urtandosi, bisticciando, facendo a
gomitate per salvarsi dal maltempo e dai ri-
schi del maltempo.

E troppo urgente che la stazione maritti-
ma, anche se modesta, sia costruita!

ANGELILLI. Sarebbe ora!

Voce dal centro.
niente?

Ma il Comune non fa

MONNTI. Non ¢ compito del Comune.

DOMINEDO’, Ministro della marina
mercantile. E lo Stato che deve provvedere.

M O N N I. Non ho altro da dire, onore-
vole Ministro. Ho fatto queste segnalazioni,
come promesso, schematicamente e rapida-
mente. La ringrazio di avermi ascoltato e
sopraftutto spero di poterla ringraziare per
le realizzazioni che vorra disporre. (Applauisi
dal centro. Congratulazioni).

PRESIDENTE. Eiscritto a parlare
il senatore Genco, il quale nel corso del suo
intervento, svolgera anche l'ordine del gior-
no da lui presentato insieme con i senatori
De Unterrichter ¢ Athos Valsecchi. Si dia
lettura dell’ordine del giorno.

FENOALTEA, Segretario:

« Il Senato,

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

ritenuto che la difficolta in cui le aziende
cantieristiche si trovano di reperire nuovo
lavoro & determinata, oltre che dall’aspra
competizione internazionale, dalla inopera-
tivita delle leggi in vigore, per 'esaurimento
dei fondi stanziati al loro servizio,

invita il Governo a presentare urgente-
mente al Parlamento i provvedimenti finan-
ziari necessari per:

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 gia avanzate al Mi-
nistero del tesoro dal Ministero della marina
mercantile;

2) assicurare il funzionamento della leg-
ge 9 gennaio 1962, n. 1, 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 favorire le demolizioni di vecchio naviglio
e il rinnovamento della flotta mercantile »,

PRESIDENTE. Il senatore Genco

ha facolta di parlare.

G E N C O . Onorevole Presidente, ono-
revoli colleghi, signor Ministro, cerchero di
essere breve, perché l'ora tarda mi induce
alla brevita, Ho ascoltato attentamente mol-
ti, se non tutti, gli oratori che mi hanno pre-
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ceduto. Ho ascoltato anche poco fa la sim-
patica esposizione del collega Monni, al qua-
le voglio dire che ci siamo trovati proprio
noi l'anno scorso, dopo che andammo 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 & stato nominato il presidente; speria-
mo che si metta all’opera. Naturalmente la
sistemazione dei porti non ¢ di competenza
diretta — e questo ¢ il guaio — del Mini-
stero della marina mercantile,

Il senatore Adamoli ha detto stamattina
che, in sostanza, il problema principale che
riguarda il bilancic 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 Democrazia cri-
stiana, che ha tenuto il Governo della Na-
zione, ha fatto ben poco, se non addirittura
— egli ha detto — quasi nulla. Il senatore
Adamoli si € perd contraddetto, perche ad
un certo momento ha aggiunto: la marina
mercantile italiana qualche anno fa era al
quarto posto, adesso ¢ passata a] settimo
posto. Ora io vorrei fargli rilevare (pecca-
to che sia assente) che al quarto posto della
marineria mondiale & arrivata qualche an-
nc fa, proprio durante il Governo della De-
mocrazia cristiana, dopo che la guerra aveva
quasi totalmente distrutto 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 tonnellate. Naturalmente tut-
to questo cammino si ¢ fatto proprio in que-
sti ultimi 15 anni, e si & fatto merce 'opera
di tanti, onorevole ministro Dominedo, che
‘hanno preceduta al Ministero della marina
mercantile, alla cui memoria — parlo degli
scomparsi — mi piace elevare un pensiero.
Come non pensare al nostro collega onore-
vole Cappa, al nostro collega onorevole Ma-
crelli...

DOMINEDO’, Ministrc 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
I'incremento percentuale della marina mer-

‘cantile mondiale, che nel periodo dal 30 giu-

gno 1962 al 30 giugno 1963 ¢ stato del 4,6
per cento, e lincremento della marina mer-
cantile italiana, che nello stesso periodo &
stato solo del 2 per cento, sembra che au-
torizzi a dire che si ¢ fatto poco; sembra
dimostrare che la nostra marineria mercan-
tile ha fatto dei passi indietro, ma non ¢ co-
si. Va sottolineato intanto che quella di re-
gistrare annualmente un incremento di ton-
nellaggio inferiore a quello della marineria
mercantile mondiale & 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 pit importanti Paesi marittimi. Il fe-
nomeno trova una spiegazione in alcuni or-
dini di fattori, cui accennerd brevemente.
Prima di tutto, le discriminazioni di bandiera
e il crescente sviluppo delle flotte cosiddette
nuove di Paesi in fase di arretralezza 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 dagli Stati
Uniti ha indotto tutto il gruppo dei Paesi
ad economia diretta 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 {a della cortina
di ferro sono affidati a navi nazionali di
quei Paesi, anche se cid costa il doppio ri-
spetto a quello che potrebbe offrire la ma-
rina mercantile 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 1 della cortina di
ferro, per cui sembra che per il futuro I'ar-
mamento internazionale sia destinato ad ave-
re preoccupazioni,
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I danni della discriminazione di bandiera
finiscono appunto per ricadere principalmen-
te sulle flotte dei Paesi marittimi tradizio-
nali, per cui molto opportuno appare il prov-
vedimento varato, or non & molto, con cui si
concede facolta al Ministro della marina
mencantile di sottoporre ad autorizzazione
i trasporti effettuati da navi di Paesi che
pongono in atto misure discriminatorie a
danno della nostra marina mercantile. Cre-
do che di questa facolta lei, onorevole Mi-
nistro, se ne sia servito o stia per servirsene,
non come misura di rappresaglia, perche la
rappresaglia nei rapporti internazionali crea
delle complicazioni, ma come misura intesa
a stabilire una valida linea di difesa per il
nostro armamento, posto in sempre mag-
giori difficolta dalle discriminazioni altrui.

Secondo punto. Se & vero che l'incremento
percentuale del nostro tonnellaggio & stato
inferiore a quello della marineria mercantile
mondiale, ¢ altresi vero, e questo € pili im-

portante, che la nostra flotta si & notevol-.

mente ringiovanita, se € vero che nel 1954
le navi con oltre 25 anni rappresentavano il
24 per cento del tonnellaggio totale della
nostra marina, mentre oggi sono scese al-
I'11 per cento, ed inoltre le navi con eta
minore di 5 anni sono passate dal 10 per
cento del 1954 al 27 per cento del 1962. Quin-
di & chiaro che c’¢ stato un rinnovo accele-
rato del nostro naviglio, e queste cifre dan-
no un indice della ingente sostituzione in
atto, sulla quale, onorevole Ministro, biso-
gna persistere,

Passiamo al terzo punto del mio ordine
del giorno. Costi portuali. Ne ha parlato il
senatore Monni, ma io vorrei osservare co-
me la diminuzione dei costi portuali si ot-
tiene in due modi: con il potenziamento
tecnico degli scali, con il rammodernamento,
con il rifacimento delle attrezzature, non
solo dal punto di vista quantitativo, ma so-
prattutto dal punto di vista qualitativo, e
poi con la revisione dell’ordinamento del
lavoro portuale.

Questi sono i due aspetti fondamentali
dei costi portuali: potenziamento degli scali
ed esame del lavoro portuale, In Ttalia oggi
in materia di lavoro portuale vige ancora

un regime di disciplina vincolistica; ne ab-
biamo parlato in occasione del bilancio della
Marina mercantile di due anni fa, quando
ebbi l'onore di essere relatore. E mij dispia-
ce di non vedere nessuno dell’estrema sini-
stra, perché mi avrebbero subito interrotto
quasi che queste cose non si potessero 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 costituzione 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-
cuzione delle operazioni portuali di imbarco,
di sbarco, di trasbordo, di deposito e di mo-
vimento in genere delle merci e di ogni altro
materiale del porto, secondo 1’elencazione
contenuta nell’articolo 108 dello stesso codi-
ce della navigazione,

Accanto a questa esclusiva che costituisce
la regola generale, lo stesso articelo 110 del
codice della navigazione prevede, sia pure
come eccezione, la possibilita di dispensa
dalla disciplina vincolistica. E ammessa la
dispensa in casi speciali, la cui determina-
zione ¢ 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, ¢ come & stato anche ripetutamente
riconosciuto dal Consiglio di Stato in nume-
rose decisioni in sede giurisdizionale; e allo
stesso Ministro della marina mercantile &
riservata la potesta di emettere, volta per
volta, il provvedimento relativo mediante de-
creto di concessione della cosiddetta auto-
nomia funzionale.

A questo regime di disciplina vincolistica,
radicato sulla regola generale 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 1'esclu-
siva, accolta 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 contempo limi-
ta e sacrifica notevolmente il principio della
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libertda di contratto in materia di lavoro
portuale.

A questo proposito € stato fatto rilevare
anche che una limitazione cosi grave, traen-
do origine da concetti corporativi e da indi-
rizzi autoritari vigenti al tempo dell'emana-
zione del codice della navigazione, allo stato
attuale appare non pitt ammissibile, per-
che¢ in contrasto con i principi dell’attuale
ordinamento politico a base democratica,
donde la necessita indilazionabile di ripri-
stinare, anche in campo portuale, la regola
della liberta di offerta di lavoro, sia pure
con alcuni temperamenti e vincoli per la tu-
tela della sicurezza dell’'ordine pubblico ed
anche per il rispetto dei diritti dei lavora-
tori del porto. ‘

Peraltro il punto cruciale dei contrasti re-
lativi all’'ordinamento legislativo del lavoro
portuale investe, come & facile intuire, il mo-
do di applicazione dell’ordinamento stesso,
e quindi il rispetto concreto delle finalita
per le quali risulta predisposto. Non vi ¢
dubbio che sia da respingere la pretesa che
I'interesse pubblico tutelato dalle norme vi-
genti in materia di lavoro portuale possa
essere circoscritto all'interesse delle compa-
gnie e dei gruppi portuali. Quest'ultimo ¢
un interesse particolare, che nell’ordinamen-
to attuale ¢ adeguatamente tutelato, ma non
costituisce finalita dell’ordinamento stesso,
essendo quest’ultimo rivolto a tutelare un
interesse pitt ampio, ben pitt ampio, che si
definisce pubblico, appunto perche abbraccia
gli interessi di tutti, dell’economia nazionale
ed anche dei singoli cittadini che, in quanto
consumatori di beni, finiscono 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 materie prime per pro-
durli.

In concreto, quindi, la tutela del pubblico
interesse in materia di lavoro portuale, in-
tesa come difesa del cittadino nella sua qua-
lita di anonimo utente dei porti e di sog-
getto, che indirettamente ma effettivamente
paga il costo delle operazioni portuali, non
puo che essere doverosamente raggiunta me-
diante obiettiva e responsabile 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 e la concessione dell’au-
tonomia funzionale in tutti quei casi in cui
tale agevolazione si traduce in un sensibile
alleggerimento del costo dei beni destinati al
cittadino consumatore, che, nel pagare quei
beni, sopporta tutti gli oneri inerenti alla
loro produzione e distribuzione,

Io mi volevo spiegare con un esempio che
ho attinto giorni fa a Genova, ma l'esempio
¢ stato fatto dal senatore Monni con tale
semplicita e forza di persuasione che non ha
bisogno di essere ripetuto.

Investimenti adeguati: costituiscono il
qguarto cardine su cui si articola la politica
marinara. Onorevole Ministro, non mi soffer-
mero lungamente sul problema dei porti an-
che perche ne riparlerd — mi sono gia iscrit-
to a parlare — in occasione del bilancio dei
Lavori pubblici.

Io ho ascoltato prima l'intervento del se-
natore Crollalanza, il quale tra l'altro ha
chiesto l'istituzione del traghetto tra Bari
e Ragusa. Condivido perfettamente questa
richiesta. In questo momento tra le due cit-
ta presta servizio una nave di 2.000 tonnel-
late che batte bandiera jugoslava, sicche nel
mare Adriatico che bagna oltre 1.000 chilo-
metri di costa italiana, noi, per stabilire que-
ste relazioni, abbiamo bisogno della marine-
ria jugoslava! Ecco la necessita di affidare
anche alla nostra marina le comunicazioni
tra Bari e Ragusa, che sono di estrema im-
portanza. Io due anni ¢ mezzo fa sono stato
a Ragusa in occasione di un Convegno in-
ternazionale dei trasporti ed ho visitato quel-
la bella citta: ho potuto constatare che c'¢
un flusso turistico veramente imponente, non
solo per la bellezza del mare, delle spiagge,
per la capacita ricettiva, ma anche perche
i cittadini del nord Europa trovano molto
pit comodo scendere in Jugoslavia e verso
Ragusa, onde sarebbe veramente utile di fa-
re in modo di avwviarli anche verso 1'Italia,
sicché possano tornare al nord Europa risa-
lendo il nostro Paese. Altrimenti perche ab-
biamo fatto o stiamo facendo le autostirade?
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Condivido altresi la richiesta del senatore
Crollalanza di potenziare il traffico nel-
I’Adriatico, ma tutto cid non mi esime dal-
I'obbligo di coscienza di dire quello che ho
visto la settimana scorsa a Genova, dove ho
incontrato I'onorevole Ministro, Una rappre-
sentanza non molto nutrita della 7* Com-
missione & stata a Genova, insieme con Ja
rappresentanza della analoga Commissione
della Camera dei deputati, per verificare
quello che accade in quel porto. Ebbene, sia-
mo rimasti profondamente stupiti per due
ordini di ragioni: non soltanto per la bel-
lezza di quella cittd, situata in posizione to-
pografica veramente invidiabile, tra il mare
e 1 monti, ma anche e soprattutic per la
congestione, per la saturazione incredibile
del suo porto. In quei tre giorni abbiamo vi-
sto con i fiostri occhi fuori del molo fora-
neo da 10 a 13 navi al giorno, ferme in mare
aperto in attesa di poter entrare nel porto.

DOMINEDO’, Muustro della marina
mercantile. Non era lo sbarco di Nor-
mandia . ..

M ACAGG1. Erano giorni fortunati
quelli: la media & di 20-25,

G E N C O . Senatore Macaggi, io non
sapevo di dover parlare questa mattina, co-
munqgue ho aderito di buon grade all’invito
della Presidenza di concludere la discussio-
ne. Se lo avessi saputo avrei portato con me
i dati, che mi sono procurato, relativi al por-
to di Genova, nel quale confluiscono qual-
cosa come 800-900 navi al mese, e lo spazio
¢ quello che e.

Di questo io parlo cosi, per incidens, sul
bilancio della Marina mercantile, perche il
problema dei porti ¢ di competenza del Mi-
nistero dei lavori pubblici. Torneremo quin-
di a parlarne, come parleremo del suo col-
legamento con il problema dei trasporti stra-
dali e ferroviari.

E necessario perd — consentite di fario a
me, meridionale dell’altra sponda, dell’Adria-
tico — mettere doverosamente e lealmente
in rilievo la situazione veramente precaria
in cui versa il porto di Genova, che potrebbe

tradursi in un danno notevole per ’economia
nazionale, perche il giorno in cui le navi non
trovassero un facile scalo a Genova se ne
andrebbero verso Marsiglia e noi avremmo
cosi ottenuto il risultato, certo senza volerlo,
di potenziare il porto di Marsiglia. Anzi, dal
momento che abbiamo wisitato anche la Mo-
stra internazionale dei porti alla Fiera del
mare a Genova, vi posso dire che ci siamo
accorti che nel Mediterraneo 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 vorrei fare ora un’altra
osservazione. Bisogna potenziare i porti del-
I’Adriatico, onorevole Ministro, bisogna po-
tenziare il porto di Venezia, bisogna soprat-
tutto attivare la idrovia Po-Cremona-Mi-
‘ano, Po-Cremona-Locarno, perché soltan-
to cosi noi potremo -attirare il traffico
verso il porto di Venezia e verse i nostri porti
adriatici ; infatti potenziando il porto di Ve-
nezia si potenziano, indirettamente, gli altri
porti dell’Adriatico, cosi 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 questione
non & di competenza del Ministero della ma-
rina mercantile, ma un’azione di Governo
postula un concerto tra i wvari Ministri, in
modo da poter fare dei programmi concor-
dati. Personalmente sono un po’ contrario
alla parola programmazione intesa nel senso
attuale, ma si possono fare qguanto 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 porti: ne parlere-
mo. Le realtd industriali in atto mella 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 porto di
Genova oggi ¢ intasato e lo sara di pit tra
un anno, e peggio ancora tra due se non si
provvede 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 trafori alpini (il pri-
mo sara pronto tra qualche mese, un altro
tra un anno o due) dirottera wverso il porto
di Genova, che ¢& il parto naturale, la via piu
breve, la maggior parte del traflico merci del
sud Europa. E bisogna non arrivare in ri-
tardo, altrimenti c¢i faremmo soffiare il traf-
fico dagli altri.

Voglio ‘terminare il mio discorso, perche
l'ora, onorevole Presidente, mi consiglia ‘di
chiudere. Sabato sera a Genova il Mini-
stro della marina mercantile ha invitato le
due Commissioni della Camera.e del ‘Senato
alla cerimonia per la distribuzione delle me-
daglie di lunga navigazione e ha voluto -che
noi, uno per uno, io, il senatore Macaggi, il
senatore Fabretti, il senatore Guanti, -distri-
buissimo qualche medaglia -a questi lavora-
tori. Ne abbiamo visti sfilare circa 200: ave-
vano nei volti il riflesso della loro fatica sul
mare, qualcuno zoppicava, qualcuno era spa-
rito e al suo posto sono venute le vedove €
i figli; gente benemerita che merita questo
riconoscimento, che merita anche l'attenzio-
ne del Ministro, particolarmente sulla 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-
cura (quelli che lavorano) i traffici dell’in-
tera Nazione,

Signor Ministro, io la prego di leggere at-
tentamente Y'ordine del giorno, nel quale he
chiesto di assicurare il finanziamento della
legge n. 301, poiche nel bilancio, nella spesa
straordinaria, sono stanziati 14 -miliardi. Na-
turalmente i 14 miliardi di spesa-straordina-

ria sono subordinati alla concessione -del ‘fi-
nanziamento da parte del ‘Ministero del .te-
soro, cosi come il punto 2) deéll’'ordine -del
giorno ¢ subordinato -all’assegnazione da
parte del Ministero del tesoro e alla proroga
che ella vorra fare della legge fino -all’eser-
cizio 1966-67.

Non mi fermero a parlare di questo-stan-
ziamento, dell’effetto che i finanziamenti - pre-

- cedenti hanno avuto, dello swviluppo 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 persona. F un
Ministero che sembra modesto, ma ¢ impor-
tantissime per i riflessi che ha in ‘tutti i
settori della vita -economica  della :Nazione;
ci si metta di buon impegno, faccia ‘in ma-
niera non che la nostra marineria risalga i
gradini che ha -perduti, ma che si rinnovi,
si ringiovanisca, sia-cioe all’altezza -alla qua-
le ha diritto per la presenza delia nostra Na-
zione nel mare. La nostra ‘Nazione ¢ sul
mare ¢ vive nel mare. Questo concetto bi-
sogna tradurre in termini legislativi, in ter-
mini finanziari. (Applausi dal centro).

PRESIDENTE. Non essendovi altri
iscritti a parlare, dichiaro chiusa la discus-
sione generale e rinvio il seguito -della -di-
scussione alla seduta pomeridiana,

Il Senato tornera a riunirsi in seduta pub-
blica oggi, alle ore 17, con l'ordine del -gior-
no gia stampato e distribuito,

La seduta &'tolta (ere 13,55).

Dott. ALBERTO ALBERTI

Direttore generale -dell’Ufficio -dei resoconti parlamentari



