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Presidenza del Presidente MERZAGORA

PRESIDENTE. La seduta &
aperta (ore 10).
Si dia lettura del processo verbale della
seduta del 14 luglio.
CARELLI. Segretario, di lettura
del processo verbale.

PRESIDENTE. Non essendovi
osservazioni, il processo verbale 8’intende ap-
provato.

Congedi

PRESIDENTZE. Hanno chiesto
congedo 1 senatori: Berlingieri per giorni 4,
Chabod per giorni 4, Latini per giorni 1.

Non egsendovi osservazioni, questi congedi
si intendono concessi.

Annunzio di disegni di legge
trasmessi dalla Camera dei deputati

PRESIDENTE. Comunico che il
Presidente della Camera dei deputati ha tra-
smesso i seguenti disegni di legge:

« Disposizioni in materia di previdenza per
gli addetti ai pubblici servizi di trasporto in
concessione e miglioramenti per alcune cate-
gorie di pensioni del Fondo istituito con lar-
ticolo 8 del regio decreto-legge 19 ottobre
1923, n. 2311 » (1376-B) (Approvato dal Se-
nato e modificato dolle. Comera dei deputati);

« Modificazioni allo stato giuridico e al-
TPordinamento della carriera dei segretari co-
munali e provinciali » (1643);

« Conversione in legge del decreto-legge
22 giugno 1961, n. 505, concernente la proroga
fino al 30 giugno 1962 della efficacia del

decreto-legge 20 maggio 1955, n. 403, con-
vertito nella legge 1° luglio 1955, n. 551, e
successivamente modificato, relativo alla con-
cessione di aliquote ridotte dell’'imposta di
fabbricazione e della sovrimposta di confine
per il 7 jet-fuel JP4” ed il ” cherosene”
destinati all’ Amministrazione della difesa »
(1644);

« Conversione in legge, con modificazioni,
del decreto-legge 24 giugno 1961, n. 510, re-
cante modificazioni al regime fiscale degli oli
di semi» (1645);

« Conversione in legge del decreto-legge 7
luglio 1961, n. 539, concernente proroga di
termine in materia di tasse sulle concessioni
governative » (1646);

« Contributo dello Stato ai Comuni per la
costruzione e il miglioramento degli impian-
ti elettrici » (1647), di iniziativa del deputato
Alessandrini;

« Istituzione di una quarta e una quinta
Sezione speciale per i giudizi sui ricorsi in
materia di pensioni di guerra ed altre dispo-
sizioni relative alla Corte dei conti » (1649).

Questi disegni di legge saranno stampati,

1 distribuiti ed assegnati alle Commissioni com-

petenti.

Annunzio di presentazione di disegni di legge

PRESIDENTE. Comunico che &
stato presentato il seguente disegno di leg-
ge di iniziativa:

dei senatori Paratore, Angelini Armando,
Franza, Gavae, Lussu, Magliano, Molé, Ric-
cto, Schiavone e Terracini:

« Norme sui procedimenti e giudizi di ac-
cusa» (1642).
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Comumico inoltre che & stato presentato
il seguente disegno di legge:

dal Ministro di grazio e giustizia:

« Organizzazione e funzionamento dello
Ispettorato generale presso il Ministero di
grazia e giustizia » (1648).

Questi disegni di legge saranno stampati,
distribuiti ed assegnati alle Commissioni com-
petenti.

Annunzio di deferimento di idisegni di legge
alla deliberazione di Commissioni permanenti

PRESIDENTE . Comunico che, va-
lendomi della, facoltd conferitami dal Rego-
lamento, ho deferito i seguenti disegmi i
legge alla deliberazione :

della 1¢ Commissione permanente (Affari
della, Presidenza del Consiglio e dell’internoy:

« Riordinamento dei ruoli del personale
della carriera direttiva e di concetto dei ser-
vizi antincendi » (1624), previo parere del-
la. 5* Commissione;

della 5¢ Commissione permanente (Finanze
e tesoro):

« Norme integrative e modificative in ma-
teria di debito pubblico» (1627), previo pa-
rere della 2* Commissione;

della 7¢ Commissione permanente (Liavori
pubblici, trasporti, poste e telecomunicazioni
e marina mercantile) :

« Estensione dell’indennitd speciale, pre-

vista dall’articolo 68 della legge 10 aprile
1954, m. 113, e dallarticolo 82 della legge
31 luglio 1954, n. 599, agli ufficiali ed ai sot-
tufficiali in pensione della disciolta milizia
nazionale portuaria e della disciolta milizia
della strada » (1622), previo parere della
5= Commissione permanente;

della 9 Commissione permanente (Indu-
stria, commercio interno ed estero, turismo):

« Disciplina della vendita al pubblico del
latte alimentare » (1608), di iniziativa dei

senatori Roda e Ronza, previ pareri della 8
e della 11= Commissione.

Annunzio di deferimento di disegni di legge
all’esame idi Commissioni permanenti

PRESIDENTE. Comunico che, va-
lendomj della facolty conferitami dal Rego-
lamento, ho deferito i seguenti disegni di
legge all’esame :

della 2¢ Commissione permanente (Giusti-
zia e autorizzazioni a procedere):

« Estensione alle diffusioni radiotelevisive
del diritto di rettifica previsto dall’articolo 8
della legge 8 febbraio 1948, n. 47, recante di-
sposizioni sulla stampa » (1605), di iniziativa
dei senatori Nencioni ed altri, previo pare-
re della 1= Commissione;

della 5° Commissione permanente (Finan-
ze e tesoro) :

« Conversione in legge del decreto-legge
22 giugno 1961, n. 505, concernente la pro-
roga fino al 30 giugno 1962 della efficacia
del decreto-legge 20 maggio 1955, n. 403,
convertito nella legge 1° luglio 1955, n. 551,
e successivamente modificato, relativo alla
concessione di aliquote ridotte dell’imposta
di fabbricazione e della sovrimposta di con-
fine per il ” jet-fuel JP4” ed il ” cherosene ”
destinati alla Amministrazione della difesa »
(1644);

« Conversione in legge, con modificazioni,
del decreto-legge 24 giugno 1961, n. 510, re-
cante modificazioni al regime fiscale degli
oli di seme » (1645);

« Conversione in legge del decreto-legge
7 luglio 1961, n. 539, concernente proroga
di termine in materia di tasse sulle conces-
sioni governative » (1646).

Annunzio di richiesta di parere
di Commissione permanente

PRESIDENTE. Comunico che,
valendomi della facolthy conferitami dal Rego-
lamento, sul disegno di legge: « Modifica-
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zione dell’articolo 2, lettera e), dell’articolo
19, lettera a) ¢ dell’articolo 64, secondo com-
ma, del testo mmnico delle leggi sullesercizio
delle assicurazioni private, approvato con de-
creto del Presidente della Repubblica 13 feb-
braio 1959, n. 449 » (1478), d’iniziativa del
deputato Bozzi, gid deferito alla delibera-
zione della 9* Commissione permanente (In-
dustria, commercio interno ed estero, turi-
smo) ho wrichiesto il parere della 10*> Com-
missione permanente (Lavoro, emigrazione,
previdenza sociale).

Annunzio di presentazione di relazione

PRESIDENTE. Comunico che, a
nome della 1* Commissione permanente (Af-
fari della Presidenza del Consiglio e dell’in-
terno), il senatore Picardi ha presentato la
relazione sul seguente disegno di legge co-
stituzionale : « Modifica all’articolo 181 del-
la Costituzione e istituzione della regione
¥ Molise ” » (8), di iniziativa del senatore
Magliano

Annunzio di presentazione del Regolamento

parlamentare per i procedimenti di accusa

PRESIDENTE. Informo che il
senatore Schiavone ha comunicato alla Pre-
sidenza, a nome della Giunta per il Regola-
mento, il testo de! Regolamento parlamen-
tare per i1 procedimenti d’accusa proposto
dalla Giunta stessa. (Doc. 82).

Richiesta e approvazione

di procedura urgentissima
SPAGNOLLI. Domando di parlare.
PRESIDENTE. Neha facolta.

SPAGNOLLI Chiedo la procedura
urgentissima per la discussione dei disegni
di legge m. 1644. 1645 e 16486, in modo che la
Commissione possa riferire oralmente su
di essi.

PRESIDENT E . Poiché non vi sono
obiezioni, 1a proposta del senatore Spagnolli
si intende approvata,

Seguito della discussione dei disegni di legge:
« Riordinamento dei servizi marittimi di
preminente interesse nazionale » (1179) e
« Esercizio di servizi postali € commerciali
marittimi di carattere locale » (1541), di
iniziativa del senatore Corbellini

PRESIDENT E. Lordine del gior-
no reca il seguito della discussione dei dise-
gni di legge : « Riordinamento dei servizi ma-
rittimi di premimente interesse nazionale »
ed « Esercizio di servizi postali e commerciali
marittimi di carattere locale s di inizietiva
del senatore Corbellini.

Ha chiesto di parlare i1 Ministro della ma-
rina mercantile per una precisazione preli-
minare, Ne ha facolta.

JERVOLIN O, Ministro della ma-
ring mercantile. Signor Presidente, omore-
voli senatori, per dare un orientamento pre-
ciso alla discussione, ritengo mecessario fa-
re le seguenti dichiarazioni :

1) accetto le proposte fatte dal relatore,
onorevole Armando Amngelini, a nome della
Commissione e fra queste la proposta di sop-
primere 'articolo 4 che ha per oggetto il rag-
gruppamento parziale o totale delle societd
di navigazione;

2) ritiro l'articolo 14 del disegno di leg-
ge inerente all’utilizzazione di una o pilt navi
per particolari esigenze di pubblico interesse,
negando nella forma piu esplicita che tale
norma avesse la finalitd attribuitale dai set-
tori di sinistra del Senato;

3) assumo impegno di rivedere con il
Ministro del tesoro e con quello delle parteci-
pazioni statali le linee che la Finmare ha pro-
posto di sopprimere, nella viva speranza di ot-
tenere il mantenimento almeno di quella di-
retta in Africa orientale, linea 152, e dell’al-
tra diretta nel Nord dell’ Euiropa, linea 37.

Nel mentre mi riservo di nispondere a fi-
ne della discussione alle osservazioni fatte ¢
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che saranmo amncora da fare, devo inoltre
precisare :

1) mon & esatto che il disegno di legge
sia stalo affrettato. Esso invece @ stato ela-
borato con lunga e meditata attenzione dal
M'nistero della marina mercantile con 1la
collaborazione iminterrotta dei Ministeni del
tesoro, del bilancio e delle partecipazioni sta-
tali. I predetti Mimisteri hanno tenuto pre-
senti tutte le osservazioni fatte dagli enti
interessati;

2) il ritardo mell’approvaziome di questo
disegno i legge, dato il sistema diverso di
comune accordo adottato dai quattro Mini-
steni anzidetti e dall’T.R.1., determina una
inutile mtang'gibre spesa di tre milioni al gior-
no; e, poiche il disegno di legge in oggetto &
stato da me presentato a questo ramo del
Parlamento nel luglio del 1960, il bilancio
dello Stato si & aggravato fino ad oggi di un
maggiore onere di dieci miliardi che, ripeto,
non giova neppure alle societd interessate;

3) il ritardo dell’approvazione del di-
segno di legge in esame mega la possibilita
del pagamento immediato dellintegrazione
dal 1 gennaio 1960 e di conseguenza niggrava,
gli oneri dello Stato per il pagamento degli
interessi che le quattro societd di mavigazio-
ne corrispondono alle banche per i finanzia-
menti avuti;

4) il ritardo del’approvazione del dise-
gno di legge nega la possibilitd di autorizza-
re nuove costruzioni: il che danneggia note-
volmente soprattutto i cantieri navali che in-
vocano lavoro.

Pertanto, rivolgo premura vivissima a tut-
ti i settori politici del Senato di collaborare
concretamente allapprovazione di questo di-
segmo di legge, anche per soddisfare le ripe-
tute richieste del Parlamento e dei settori im-
teressati, dato che le convenziomi somo sca-
dute fin idal 31 dicembre 1956. Grazie, signor
Presidente.

'P RESIDENTE. Riprendiamo la
discussione generale. & iscritto a parlare il
senatore Zucoa., Ne ha facolta,

Z U C C A. Signor Presidente, onorevole
Ministro, onorevolj colleghi, chi & in mare

naviga e chi & in terra giudica : & una wecchia
massima che & nata a bordo delle navi da an-
tico tempo. £ una vecchia massima che @
nata tra le sofferenze, le privazioni e un
duro lavoro. T una vecchia massima che pero
non ha ancora perduto la sua attualita, Di-
fatti, se noi oggi andiamo nelle grandi cittd
marittime, negli ambienti marittimi, sentia-
mo ancora pronunziare questa massima, a
proposito, in particolar modo, del disegno di
legge che oggi moi discutiamo. Noi crediamo
che il problema che ¢i viene proposto dal di-
segno di legge, presentato dal Minigtro della
marina mercantile, sia un problema che inve-
ste enormi interessi, che concerne lavvenire
marittimo del nostro Paese; € un problema
che interessa in modo serio e concreto tutta
Yeconomia del nostro Paegse.

Quindi noi erediamo che sia necessaria una
discussione serena e spregiudicata; bisogna
chiamare le cose con il loro nome: wuna di-
scussione serena e spregiudicata che, onore-
voli colleghi, permetta di « navigare s anche
a noi, senatori della Repubblica, nella realtd
marittima idel nostro Paese, per meglio giu-
dicare, per convenientemente giudicare se il
disegno di legge che oggi & al nostro esame
deve essere approvato, respinto oppure mo-
dificato.

Mi si permetta anche di rilevare che i di-
versi pareri che oggi si scontrano su questo
disegno di legge praticamente mon vappre-
sentano la solita divisione tra maggioranza,
Governo e opposizione; nom & una delle solite
discussioni in cui ogni parte trae ispiraziomne
dal proprio pensiero politico, dalla propria im-
postazione politico-economica; sul disegho
di legge in esame o credo iche questa divisio-
ne mon esista perché gli argomenti che sono
sostenuti da moi opposiziome di sinistra non
nascono solo dalla nostra impostazione mpo-
litica, e percid la nostra posizione & comdi-
visa, forse direi anche suggerita e appoggia-
ta, da enti economici ufficiali periferici, da
consorzi portuali, da comunitd marittime, da
consigli comunali, da giunte, da sindaci, da
organizzazioni sindacali, ciod da tutti quegli
enti ed organismi che vivono concretamente
la realtd marinara del nostro Paese nelle
citta marinare,
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Tutti questi nomini che compongono questi
organismi e che si sono espressi criticamente
nei riguardi di questo disegno di legge, pro-
ponendo delle riforme radicali, sono lontand,
e voi lo sapete bene, colleghi della maggio-
ranza, e lo sa anche lei, onorevole Ministro,
sono molto lontani da noi politicamente. Non
basterebbero gli stivali delle sette leghe per
superare guesta distanza.

Allora qui sorge una domanda: gli enti
economici wufficiali, le comunitd, i consigh
comunali che si sono espressi ripetutamente
contro I'impostazione che con questo disegno
di legge si vuol dare alla funzione delle azien-
de a partecipazione statele nel settore marit-
timo, questi enti economici, queste comunita,
questi consigli comunali che hanno proposto
di trasformare radicalmente Uimpostazione
del presente disegno di legge sono fuori della
realtd, sono forse fuori del tempo? & mai
possibile che gli uwomini che rappresentano
e dirigono questi enti siano improvvisamente
impazziti, oppure siano dei sobillateri e dei
sobillati? It mai possibile che vomini esperti
che hanno una lunga esperienza di direzione
nel settore marittimo, & mal possibile che
questi uomini, profondi conoscitori delle at-
tivitd economiche marittime e portuali del
nostro Paese abbiano perduto completamente
ogni capacitd, ogni chiara visione e si stano
trincerati in un’opposizione sistempatica con-
tro il disegno di legge presentato dal Mini-
stero della marina mercantile?

Questa & la domanda che dobbiamo porei
per cercare di « navigare » in questa realtd
marittima, per meglio gindicare i provvedi-
menti necessari.

Mi sono appellato alla necessitd di vna di-
scussione serena, spregiudicata e chiara e,
per dare un contribubto a quesba chiarezza,
noi dichiariamo che il nostre punto di dis-
senso fondamentale € questo: le finalitd che
si vogliono. raggiungere comportano la re-
vigione dei rapporti che sono intervenuti fino
a oggi tra le societd di navigazione Finmare e
lo Stato, o meglio instaurazione7di nuovi
rapporti,

Sonio proprio questi nuovi rapporti che non
ricevono la mnostra approvazione, e proprio
da qui nasce il nostro dissenso fondamenta-
le, che praticamente & condiviso anche da

tutti quegli enti che ho citato poc’anzi. Que-
sta impostazione, questi nuovi rapporti tra
societd Finmare e Stato non fanno altro —
& credo che questo sia anche riconosciuto
molto chiaramente dal relatore di maggio-
ranza, nella sua relazione — che considerare
le convenzioni Finmare come un intervemto
dello Stato a favore di privati esercenti dalla
cui attivita derivano servizi di interesse pub-
blico od attivitd produttive di carattere so-
ciale.

E evidente che, con linstaurazione di que-
sti nuovi rapporti, si prepari 'articolo del di-
segmo di legge il quale autorizza il Ministro
della marima a concedere le linee sovvenzio-
nate in concessione & qualsiasi altra societd
de] settore libero. £ percid che noi conside-
riamo questa impostazione come lo sviluppo
di un programms per ridurre sempre mag-
giormente lintervento pubblico nel settore
marittimo.

La mnostra posizione a questo proposito, la
posizione da moi sempre sostenuta & molto
chiara. In una relazione di minoranza sul bi-
lancio del Ministero delle partecipazioni sta-
tali, per esercizio 1959-60, abbiamo sostenuto
il nostro punto di wista che @ il seguente : nod
riteniamo che le sccretd Finmare dovrebbero
egsere riunite in un ente di gestione aubono-
mo. Qui evidentemente il discorso s'allarga
e involge tutta lattivitd del Ministero delle
partecipazioni statali nel settore delle azien-
de statali.

La costituzione del Ministero delle parte-
cipazioni statali ha rappresentato, effettiva-
mente, un passo avanti solo sul piano istitu-
zionale: infatti la legge prevede la costi-
tuzione degli enti di gestione per settore.
Pero il passo in avanti non & stato amncora
portato sul terreno funzionale, ed & indica-
tivo il fatto che si sono voluti considerare
TI.R.1. e PE.N.I, come enti di gestione preesi-
stenti alla legge istituzionale del Ministero
delle partecipazioni statali, impedendo cosi
quella riorganizzazione di tutte le aziende &
partecipazione statale che avrebbe fatto si
che queste aziende svolgessero wmna funzione
pilota e non di integrazione o di salvatag-
gio della grande industria oprivata. Rinun-
ciando agli enti autonomi di gestione previsti
dalla legge, considerando 1'ILR.I, e I'E.N.I,
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come enti di gestione preesistenti alla legge,
si @ fatba una scelta politica, si & rinunciato
a che le aziende di proprietd pubblica dive-
nissero validi strumenti, punti d’appoggio per
il maggior benessere e per una avanzata de-
mocratica di tutta la mostra societa.

I1 presente disegno di legge, omorevoli col-
leghi, non & altro che la conseguenza di que-
sta impostazione, di questa scelta politica
che & stata fatta. Infatti, con questo dise-
gno di legge, le quattro sccietd Finmare non
divemberanno altro che imprese che lavore-
ranno a beneficio esclusivo del settore pri-
vato; € questo famoso criterio dell’economi-
citd delle aziende a partecipazione statale,
voluta dal settore privato, che bisogna ca-
povolgere! Con questa economicitd, richie-
sta dal settore privato, per quanto wiguarda
le aziende a partecipazione statale, si vuole
che esse siano costrette, mediante un certo
rapporto tra costi e ricavi, a mon gravare sul
bilancio dello Stato oltre il Iimite al di 1a del
quale un aumento delle entrate delle societa
sovvenzionate richiederebbe un maggior pre-
lievo sui profitti dell’armamento libero. Con
la scelta politica che & stata fatta, con la non
costituzione degli enti di gestione, si & ri-
nunciato ad una politica di costi congiunti, a
quella, moderna politica di costi congiunti la
quale avrebbe un benefico effetto su tutti i
costi maziomali, sulla produzione nazionale.

Pertanto, quello che noi sosteniamio qui,
anche in questa occasione, € che bisogma ro-
vesciare questo criterio che si vuole imporre
alle aziende Jello Stato. Abbiamo di gid pre-
cisato, nipeto, la mostra posizione su questo
problema, ma desideriamo ricordare solamen-
te, a grandi linee, che un ente di gestione ri-
guardante il settore marittimo dovrebbe awve-
re 1 seguenti compiti: elaborazione di un pro-
gramma settoriale da sottoporre al Ministro
della marina mercantile e al Ministro delle
partecipazioni statali, ferma restando, pero,
sempre, la responsabilita dell’ente per l'ese-
cuzione del programma; il coordinamento
della gestione dei programmi di sviluppo del-
le societa, di ogni singola societd; la facolta,
previa consultazione con i Ministrd interes-
sati, di iniziativa autonoma in materia di
nuove costruzioni e di nuove linee.

Solamente con queste caratteristiche i
potranno ayere, nel settore mariftimo, delle

aziende a partecipazione statale che possano
effettivamente fare la politica necessaria per
lo sviluppo dei traffici marittimi mel nostro
Paese.

Invece, che cosa abbiamo? Abbiamo una
societd finanziaria, la Finmare, che nomina
i consigli d’amministrazione, i presidenti e i
direttori generali; & una super-direzione che
si interessa persino di tutti i minimi parti-
colari riguardanti le societd; & una super-
direzione, la Finmare, che gode di pieni po-
teri e lo stesso direttore generale della Fin-
mayre fa parte del comsiglio d’amministra-
zione delle quattro societa.

Come si pud megare che tutto cio distrugga,
nella pratica, autonomia aziendale, guella
famosa autonomia aziendale alla quale ci
si richiama anche in relazione a questo di-
segno di legge? Se a tutto cio, a questa man-
canza di autonomia, o questa super-direziomne
aggiungiamo il letto di Procuste rappresen-
tato dai 20-21 miliardi, il gioco @ fatto a fa-
vore dell’armamento libero. Come si pud
parlare, onorevoli colleghi, in tali condizioni,
di concedere 'autonomia alle societd? Come
esse possono essere spronate sulla via della
competitivith sul piano nazionale ed inter-
nazionale?

Anche qui bisogna precisare e fare un
certo discorso, perché noi, quando diciamo
che bisogna spingere le societda Finmare sul
piano della competitivitd mazionale ed inter-
nazionale, diciamo umna parte soltanto della
veritd, non diciamo tutta la veritd. Per dire
tutta la verita bisogma fare riferimento a
quella che é effettivamente la funzione di una
societa di mavigazione controllata dallo Stato
e che esercisce linee di preminente interesse
nazionale.

Per fare questo discorso mon € mecessario
compiere molte ricerche e fare molta fatica,
perché tutta la veritd & compresa nella stessa
relazione ministeriale che accompagna il di-
segmo di legge. Infatti la relazione, richia-
mandosi ai risultati al quali & pervenuta la
Commissione interministeriale nomimata nel
1953, precisa — e cito testualmente o quasi
— che la differenza tra 'armamento libero
e le societd a partecipazione statale é radica-
le per quanto riguarda le funzioni: il primo

si propone esclusivamente il soddisfacimento

dj interessi privati, viene guidato dal princi-
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pio della redditivitd immediata del capitale
nella scelta «dei settori di traffico da serwire
o dei mezzi da impiegare, mentre 1’armamen-
to sovvenzionato pud indirizzare la sua ge-
stione al raggiungimento di finalita di in-
teresse nazionale, manbenendo in vita anche
servizi antieconomici che perd assumono pre-
minente rilievo sotto il profilo politico o della
penetrazione commerciale, sui mercati inter-
nazionali, dei prodotti della nostra industria.

Pertamto, quando si dice che si vuole spin-
gere le societd Finmare sul piano della com-
petitivitd nazionale ed internazionale, cio si-
gnifica che ad esse si vuol far svolgere uma
certa funzione, che praticamente ad esse si
da un indirizzo privatistico rinunciando alla
loro funzione principale.

Se noi guardiamo un po’ meglio alla sto-
ria dei 21 miliardi, troviamo che, all’origine,
secondo la Commissione interministeriale, i
miliardi dovevano essere 28; tale cifra pero
non fu ritenuta accettabile, per cui c¢i si é
rivolti alla Finmare la quale, taglia, taglia,
¢ arrivata a 26 miliardi. Ma anche 26 miliar-
di non furono ritenuti accetvabili, donde un
altro appello alla Finmare, altri provvedi-
menti amministrativi, e cosi si ® arrivati a 24
miliardi. Perd neanche questo ulteriore ta-
glio fu considerato sufficiente e quindi §1 Mi-
nistro della marina mercantile, presi gli or-
dini dal Ministro del tesoro, € riuscito a far
abbassare la cifra a 21 miliardi che pratica-
mente non sono altro che un letto di Pro-
custe, come dicevo, sul quale moi abbiamo di-
steso la Finmare, cercando di tagliare tubto
quello che cresce, anche se & vivo e vitale ed
ha possibilitd di sviluppo.

Ma dimentichiamo ora questi 21 miliardi
e « navighiamo » un po’ nella realtd dei traf-
fici marittimi; ecco che wvediamo il movi-
mento merci nei porti mazionali raggiungere
1 100 milioni di tonnellate nel 1960, superan-
do del 20 per cento la cifra del 1959 che era
considerata gia straordinaria. Ed ecco un
aumento notevole delle importazioni dal Mar
Nero e dal nord dell'Europa. Ed ecco il grido
di allarme degli enti interessati! Diminuisce
la partecipazione della bandiere italiana nei
traffici marittimi nazionali: solo il 10 per
cento & coperto dalla bandiera italiana, per
quanto riguarda i trasporti da e per il nord-

BEuropa. . Una statistica recente del Consorzio
portuale di Genova rilevava il grande svilup-
po delle importazioni e delle esportazioni in
questo settore. E vediamo ancora che dimi-
nuisce la partecipazione della bandiera ita-
liana mel traffico via Suez e via Panamga, e
che il Giappone c¢i ha preso il guinto posto
nella graduatoria internazionale delle flotte.

La flotta italiana é, si, anumentat.a‘ del 47,7
per cento, pero la flotta mondiale & aumenta-
ta del 76 per cento. E se noi analizziamo I’au-
mento della flotta italiana e iconsideriamo
che nel medesimo tempo la flotta Finmare
& diminuita di oltre il 50 per cento, giumgia-
mo alla conclusione che la polifica della Fin-
mare non ha dato alcun contributo per cer-
care di allineare la flotta marittima italiana
alla flotta mondiale. Ma non solbanto questo:
con questa sua carenza, non costruendo delle
navi che avrebbero potuto preoccupare con
o loro concorrenza armamento libero, la
Finmare ha anche dato la spinta all’acquisto
di tre milioni di tonnellate di navi all’estero;
infatti, dei 5 milioni di tonmellate di mavi
che abbiamo in Italia, ben 3 milioni, credo,
sono state acquistate all’estero. Navi che nel-
la loro stragrande maggioranza sono redditi-
zie in caso di tensione intermazionale, che
possono navigare a costi economici quando
si verificanc dei fatti come quelli della Co-
rea o del Canale di Suez, ma che, pratica-
mente, nmon possono tener testa alla concor-
renza quando la stabilizzazione dei noli non
raggiunge piut quelle quote alte, conseguenti
a certe situazioni di emergenza. T veramente
deplorevole che sia mancato un piano di co-
struzioni navali per riportare la flotta della
Finmare alle posizioni d’anteguerra.

Lo so, signor Ministro, lei si vanta di aver
messo pilt navi in cantiere, lei da solo, che
tutti gli altri Mimistri che 'hanno preceduto.
Pero 170 mila tonnellate di navi che si co-
struiscono oggi rappresentano nawiglio sosti-
tutivo di altro maviglio che deve essere elimi-
nato. Quindi, alla fine, avremo ancora una
leggera diminuzione di tonnellaggio totale di
stazza. lorda della flotta Finmare.

E se, oltre allo sviluppo dei traffici marit-
timi, guardiamo verso i porti, vediamo come
la prospettiva di sviluppo dei traffici preoc-
cupi tutte le Nazioni marinare.
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Viediamo i} porto di New York per il quale
esiste un grandioso prano di sviluppo. Vedia-
mo il porto d’Amburgo che deve essere ri-
costruito in wna zone piu adatta per avere
un’attrezzatura capace d’assorbire lio svilup-
po del traffico. Abbiamo il porto di Genowva
dove il Consorzio ha annunciato di prevedere
il raddoppio del traffico portuale nel giro di
pochi anni, E di fronte a queste prospettive
di sviluppo, che noi vogliamo negare, che noi
non vogliamo vedere, c¢i gingilliamo con gue-
sto disegno di legge! ICi si dice che bisogna
approvario per le conseguenze megative che
la sua mancata approvazione porterebbe in
certi settori. Ci si dice praticamente : bisogna
approvare questo disegno di legge per salvare
la Patria, nel caso specifico per salvare la
marina italiana,

lo vorrei a questo punto ricordare qual-
cosa, onorevoli colleghi, per dimostrare quan-
to sia errato negare l'esistenza di prospetti-
ve i sviluppo nei traffici marittimi e attar-
darsi a piangere lacrime sui noli, sul tonnel-
laggio mondiale, eccetera. Abbiamo gid fatto
un’amara esperienzg per aver voluto negare
certe possibilita, certe progpettive; anche in
quell’occasione vi erano i teenici, gli specia-
listi che insistevano in modo assiomatico sul
fatto che la produzione dell’acciaio del mostro
Paese (plano Sinigallia) non doveva supera-
re i tre milioni e mezzo di tonnellate all’anno.
Si dava un dato fisso, come se si potesse ne-
gare mella produzione ogni dinamica.

Erano stati dungue previsti tre milioni e
mezzo di tonmellate come massimo di produ-
ziome d’acciaio in Italia. Noi che, shagliando
a nostra wolta, timidamente parlavamo di
unque milion e mezzo di tonneilate, ricordo
che fummo tacciati di essere degli incompe-
tenti e del demagoghi, di voler prospettare
delle posizioni seniza costrutto, eccetera.

Mi auguro che in questo caso non si rica-
da mel medesimo errore, sia per quanto ri-
guarda la marina, sia per quanto riguerda i
cantieri nel nostro Paese.

Si dice: bisogna ridurre i cantieri del 30
per cento, il potenziale produttivo supera le
necessita d’oggi e del futuro, ¢’é¢ il Mercato
comune, eccetera, Perd io rilevo che un gior-
nale finanziario, « 24 Ore s, pubblicando la
notizia che lo Stato canadese ha preparato

tutta wna serie i provwvedimenti per dare
delle agevolazioni alle costruzioni navali e ai
cantieri, praticamente si domanda: ma se
queste Nazioni, cosi pratiche di costruzioni
navali e di traffici marittimi, si gettano in
tal modo in una politica proteziomistica di
larghe concessioni di credito nawvale, idi con-
tribut: aj cantieri per la costruzione di navi,
fnon '@ pericolo che le riduzioni che c¢i sono
invece imposte dal Mercato comune siano la
conseguenza di un’errata valutazione e di
una maacanza di prospettiva?

Come vedete, quindi, vi sono delle discus-
sioni serie su questo argomento in tuthi gli
ambienti interessati. Benché si parta da in-
teressi diversi e si vogliano raggiungere fina-
litd, diverse, pure vi & questa comune preoc-
cupazione, e soprattutto wi ¢ la chiara con-
vinzione che, salvo disastri internazionaili,
lo sviluppo del traffice marittimo nel nostro
Paese richiedera pitl navi, pilt porti, piu at-
trezzature, e richiederd anche la mobilita-
zione e Poccupazione di tutti i nostri cantieri.

Ci si dice che, essendo stato ritardato il
provvedimento, decorrono interessi mpassivi
per tre milioni al giorno. Lo apprezzo la preoc-
cupazione del ministro Jervolino, come pure
apprezzo la preoccupazione del relatore, omno-
revole Armando Angelini'; & una preoccupa-
ziome giusta che deve animare tutti gli ammi-
nistratori del danaro pubblico. Perd, onore-
voli colleghi, & dal 1956 che sono scadute le
Convenzioni e oggi siamo mel 1961 ; questo
disegno di legge @ stato presentato, come ¢l
ha comunicato il Ministro poc’anzi, nel 1960.
Allg fine di dicembre del 1956 fu presentato
un disegno di legge dall’allora Ministro della
marina mercantile Cassiani; perche tale di-
segno di legge non & stato discusso e votato?
Perche ¢ stato messo a bagnomaria o & stato
insabbiato nei cassetti? Non si pud attribuire
questo a mecessita dell’iter legislativo oppure
alle manovre oscure dell’opposizione, di sini-
stra. La questione & un’altra; la questione
& che si voleva far maturare nel tempo la si-
tuaziome piu favorevole e pitt adatta per va-
rare un determinato tipo di legge, che pra-
ticamente sigmificasse Pavvio ad un’ulteriore
riduzione della flotta Finmare.

Ma chi puo aver impedito che si approvas-
se una legge per i servizi marittimi fin dal
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195772 Chi ha impedito che ci fosse una legge
organica, un piano dp sviluppo? Non si puo
anrivare all’ultimo momento e fare un appel-
lo al sentimento e al dovere. .

Mi si permetta un paragone, onorevoli col-
leghi e signor Mumistro. Per quanto riguarda
la flotta Finmare e le quattro societd sov-
venzionate, si € seguito il sistema che seguo-
no 1 buongustar per la selvaggina pregiata:
si prende la selvaggina, si lasciano infrollirve
le carni fino allinizio della decomposizione
affincheé i palati pit delicati la possano gu-
stare. In questo caso ¢ stato fatto proprio
cosl: gi € lasciata infrollire tutta la situazio-
ne, si & lasciata formare una situazione di
oneri a car.co dello Stato, di capitale delle so-
cieta che non é stato adeguato, di sovvenzioni
che mon sono state pagate, si sono lasciate
invecchiare le navi. Quindi si & arrivati al-
Pinizio della decomposizione e a questo punto
ecco pronti subito ad offrire il piatto di sel-
vagging infrollita agli armatori Liberi, che
erano in attesa,

E qui abbiamo la prova del nove. Io mi vo-
glio rifermre alle vicissitudini del « Conte
Grande », che avevano destato cosi grande
scalpore nel Paese ed in modo particolare a
Genova, Un bel mattino ci si sveglia e si dice:
ma guarda un po’ come & invecchiato questo
« Conte Grande »! Chi avrebbe mai detto che
un piroscafo cosi robusto e moderno, con un
tonnellaggio cosi alto, invecchiasse cosi pre-
sto!? Eppure non ¢’é niente da fare, lo scafo
€ invecchiato e non pud pilt mavigare sulla
linea alla quale & addetto; pero, siccome non
abbiamo costruito il piroscafo che doveva so-
stituirlo, concediamo la lhnes all’armatore
Costa che @ idisposto ad esercirla. Costa ac-
guista o affitta, nmon so bene, un transatlan-
tico, ii « Providence s, da wuna compagnia
francese e questo transatlantico francese, che
é andato a sostituire una nave delle quattro
societd, e precisamente della societd « Italia s,
deve navigare per un anmno o due con ban-
diera francese, con equipaggio in parte fran-
cese.

lIo pongo una domanda all’onorevole Mi-
nistro in rapporto a informazioni che ho rac-
colto negli ambienti marittimi da womini re-
sponsabili. 11 « Providence », acquistato dalla
Francia, aveva un gemello, il « Bretagna »
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che navigava anch’esso sulle linee del centro
America. Si & fatto un accordo, credo ‘in base
ad una legge francese, sul risarcimento com-
merciale : noi paghiamo 600 milioni all’arma-
tore francese perché si impegmi a togliere il
piroscafo dalla linea dove ha mavigato fino
ad oggi. Sembra che 300 milioni siano stati
sborsati da Costa e 300 miliomi dalla societa
« Italia ».

Ma @& significativo quello che & avvenuto
dopo. Liarmatore francese, non sapendo pil
che fare di questo piroscafo e dovendo man-
tenere 'impegno di toglierlo da quella deter-
minata linea, lo ha venduto agli olandesi, che
Thanno messo sulla linea per ’"Australia con
scalo sui porti italiani, di modo che noi ab-
biamo pagato 600 milioni per avere un con-
corrente di pitt su linee esercite dalla societa
« Italia ».

Ci si fa una colpa di non avere approvato
a tamburo battente questo disegno di legge.
Ma come si poteva approvare a tamburo bat-
tente un disegmo di legge che investe formi-
dabili interessi e che & stato elaborato dall’al-
to, dimenticando che era mecessaria un’ampia
e approfondita discussione mel Paese? Ci si
incolpa sostanzialmente di awere prolungato
di alcuni mesi il pagamento degli interessi
passivi che gravano sullo Stato per i debiti
che lo Stato non ha ancora pagato alle socie-
ta. Ci si fia colpa per un ritardo di pochi mesi
quando questa situazione egiste da anni e i
responsabili non siamo certamente moi, ma
i Governi e i Ministri della marina mercan-
tile che i sono succeduti.

Inoltre, si ritorna troppo spesso sui se1 mi-
liardi di disavanzo provocati dallo sciopero
dei marittimi del 1959, come se i marittimi
avessero scioperato per provocare un disa-
vanzo nei bilanci delle societd, mentre essi
hanmo lottato per colmare il disavanzo dei
propri bilanci e perché la iCostituzione diven-
ti una legge operante anche sulle navi italia-
ne. Percheé non si fa il bilancio di quanto si
sarebbe rigparmiato se fossero state accolte
subito le richieste dei marittimi e se mon fos-
se stata seguita la tattica di provocare i ma-
rittimi stessi? Le gocietd Finmare hanno in-
vestito 1 sei miliardi per stroncare lo sciopero
e per distruggere le organizzazioni sindacali,
hanno investito quei sei miliardi per raggiun-
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gere gli obiettivi politici perseguiti dagh ar-
matori liberi, Allora, fatevi dare una parte
di quest: ser miliardi dagli armatori liberi,
per coprire 1l disavanzo provocato da un vo-
stro sbaglrato investimento contro i lavo-
ratori, Lo sciopero del 1959, onorevoli colle-
ghi, & ancora ben vivo nella memoria di chi
Tha vissuto e specialmente der marittumi
italiamnd.

Ma voi che prangete, lacrimate, vi battete
il petto, vi cospargete il capo di cenere per-
ché lo sciopero ha provocato sei miliardi di
danni, che ne sapete voi della vita di questi
womini, che, grazie soprattutto al Codice del-
la navigazione, vivono come dei confinati e
dei sorvegliati speciali? Infatti quando sono
mmbarcati devono rmunciare a soddisfare
quei bisogni, quelle esigenze proprie di ogni
uomo. Che me sapete voi di questi uomini che
per guadagnarsi la vita debbono soffrire lon-
tano dalla famiglia e le cui gioie, quando pos-
sono rimanere a casa, € avvelenata dallo
gpettro della disoccupazione?

Lei, onorevole Ministro, ha detto all’ini-
zio0 — ne prendo atto — che accetta di soppri-
mere 1’articolo 14, larticolo cicé che preve-
deva il sequestro delle navi, con o senza equi-
paggio. Ne prendo atto, e dato che lei I'ha
dichiarato solennemente, non ho ragione di
sospettare che lei, con quell’articolo, volesse
raggiungere un fine antisindacale ; ma allora,
onorevole Ministro, io mi rivolgo alla sua
onestd, alla sua serietd perché ella tragga
tutte le conclusioni: se lei effettivamente non
intende promuovere delle azion1 antisciopero,
ebbene, proponga di modificare il Codice del-
la navigazione, ed in particolare l'articolo
1115, mi sembra, che considera lo sciopero
come ammutinamento, con tutte le conseguen-
ze penali previste dalle leggi.

Lei sa anche che delle sentenze della Ma-
gistratura hanno stabilito che i1 marittimo
ha il diritto di sciopero come tutti gli altr:
lavoratori; allora, onorevole Ministro, si rim-
bocehi le maniche e promuova effettivamente
la modifica di questo articolo del Codice della
navigazione che & intollerabile nella Repub-
blica italiana fondata sul lavoro.

I1 Codice e 'annesso Regolamento dividono
1 marittimi in caste, Vorrei citarvi, ad esem-
pio, le pene sproporzionate che wi sono per
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cert: reati che non sono reati; un Codice del-
la mavigazione moderna deve separare netita-
mente i doveri che micombono al marittimo
per la sicurezza della nave e della navigazio-
ne, da cid che costituisce normale rapporto
di lavoro, che non implica nessun pericolo per
la navigazione e per la sicurezza della nave.

Vi sono certi articoli del Codice della na-
vigazione in cud si vogliono considerare tutti
i graduati come dei pubblici ufficiali, quando
effettivamente pubblico ufficiale dovrebbe es-
sere solo il comandante, in quanto gli altri
graduati superiori sono tutelati sufliciente-
mente dal Codice penale ne] caso che rice-
vano delle offese.

S1 viene a creare una situazione, per cu
il marinaio dovra astenersi da qualsiasi cri-
tica nei confronti del nostromo, il giovamnotto
nej confronti del marinaio, il marinalo mon
potra criticare il cuoco e cosi via.

Evidentemente, questo Codice porta il di-
fetto dalla sua origine e, tra l'altro, cita, tra
le fonti di diritto, 1l diritto corporativo, le
corporazioni e cosi via. Volendo modificare
tale Codice, si dovrebbe riconoscere, oltre al
diritto di sciopero, anche il diritto dei marit-
timi a eleggere le commissiom interne; per-
che, infatti, i marittimi non devono avere
gli stessi diritti di tutti gli altri lavoratori
italiani?

Non siamo pilt ai tempi della navigazione
a vela, quando il comandante effettivamente
doveva essere il padrone dopo Dio! Adesso
¢’é la radio, il servizio medico fatto via radio,
vi sono mavigazioni pill brevi, comfort mag-
giore, possibilitd che una volta non esiste-
vano! E allora, non e giusto privare i ma-
rinai anche del diritto di avere le loro com-
missioni interne!

Avanzando questa richiesta, onorevoli col-
leghi, non voglio richiamarmi e non mi ri-
chiamo ad alcun ordinamento sindacale, ad
aleun contratto, ad alcuna legge attualmente
vigente; dimentichiamo tutto, consideriamo
che non vi sia niente, che non vi stano sin-
dacati, che non vi siano contratti, che non
vi sia neanche un Codice della navigazione!

To vi invito, e invito 'onorevole Ministro,
a richiamarsi perlomeno agli atti, ai Codici
del Consolato del mare, a quegli atti, a quel
Codici e a quei provvedimenti che hanno di-
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sciplinato, mi sembra, la navigazione marit-
tima per tutto il periocdo del Medioevo.

Orbene, a quei tempi i marinai avevano
diritto alla commissione interna a bordo; si
chiamava la «Comunale» ed era formata
dal primo ufficiale, dai marinai, dal merca-
tante che era a bordo, dal padrone che era
anche a bordo. Vi era, dunque, questa « Co-
munale », che doveva discutere di tutto quan-
to si riferiva aj salari, alla vita, alla disci-
plina dei marittimi imbarcati. Ma ¢’é di pit!
Anche allora esisteva il criterio della giusta
causa: un marittimo, nel Medioevo, non po-
teva essere sharcato dalla propria mnave se
non aveva commesso 5 infrazioni ricono-
sciute dalla « Comunale» di bordo. Adesso,
invece, voi sapete come viene licenziato il
marittimo! Altro che 5 infrazioni! Basta so-
lamente aver scioperato, basta aver prote-
stato per la svalutazione del « Conte Gran-
de », per vedere entrare in funzione il Co-
dice, la salvezza della nave, la giustizia, il
servizio pubblico, il disavanzo e il bilancio!
E noi continniamo a mantenere questa ca-
tegoria di lavoratori marittimi divisa in ca-
ste, con trattamento inferiore a quello di
tutti gli altri lavoratori italiani.

Se lei, onorevole Ministro, vuol portare
alle estreme, giuste conseguenze le dichiara-
zioni che ha fatto anche riguardo all’articolo
14, si renderd conto che bisogna modificare
anche i1 Regolamento che riguarda 1’igiene e
gli alloggi a bordo dei piroscafi. Sapete che
noi abbiamo ancora un Regolamento, per la
difesa della salute e dell’igiene dei marittimi
a bordo, che prescrive per i marittimi di bas-

|

sa forza uno strapuntino ed un cuscino i
quali devono contenere 9 chilogrammi di zo-
stera, cioé alga marina? Sapete che ab-
biamo un Codice e un Regolamento che con-
cedono 12 metri di cubatura per le cabine
agli ufficiali e soltanto 3 metri per 1 marit-
timi, non tenendo conto delle nuove costru-
zioni e degli equipaggi le cui tabelle oggi sono
infinitamente inferiori a quelle in vigore ai
tempi delle macchine a combustione a car-
bone? Abbiamo un Regolamento che con-
cede ai marittimi per la loro ricreazione a
bordo un metro quadrato sulle mavi da ca-
rico e mezzo metvo quadrato sulle navi pas-
seggeri. Mi si lasci osservare anche che il rap-
porto tra lo spazio destinato alle cabine degli
equipaggi e lo spazio destinato ai passeggeri
nelle navi del nostro Paese & il pitt alto in
confronto a quello delle navi di tutte le altre
Nazioni del mondo: e cid & risultato in se-
guito alllindagine condotta a Genova dalla
Commissione parlamentare d’inchiesta sulle
condizioni dei lavoratori. Su alcune navi vi
sono alloggi comuni perfino per 16 persone,
ed ho visto su aleune navi in una piccola
cameretta dormire sette od otto persone.

Pertanto, modificare questo Regolamento
vuol dire effettivamente anche riordinare le
linee perché non pessiamo soltanto fare delle
leggi ai fini della costruzione di piroscafi di
lusso, per suscitare lammirazione di tutti
gli stranieri, dimenticandoci nel contempo del
carico umano che esiste a bordo, di questi
vomini che, con la loro fatica, la loro dedi-
zione e la loro vita, consentono la navigazione
di tutte le navi del nostro Paese.

Presidenza del Vice Presidente ZELIOLI LANZINI

(Segue Z U CC A). Vorrei dire qualche
cosa ora anche a proposito della legge stral-
cio, se cosi possiamo definirla, cioé quella
che prevede la concessione di 5 linee di na-
vigazione all’armamento libero,

Sebbene 'entitd del naviglio e delle linee
sia relativamente limitata, perd anche questa

legge stralcio si ispira allo stesso indirizzo
diretto a smobilitare la flotta sovvenzionata
del nostro Paese Nel 1937 fu costituita la
Compagnia sarda che era sovvenzionata e
che gestiva queste linee, ma tale Compagnia
& stata assorbita poi dalla « Tirrenia ». Ora
queste linee si vogliono trasferire all’arma-
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mento libero, e a tale proposito, onorevoli
colleghi, bisogna dire che i dirigenti degli
enti economici della Sardegna, come le Ca-
mere di commercio, per esempio, sono anche
essi fuori della realtd, sono dei sobillati o
dei sobillatori. Infatti questi Enti non chie-
dono che le linee siano date all’armamento
privato, chiedono, per le comunicazioni mag-
giori, addirittura la statizzazione delle linee,
chiedono che i servizi vengano restituiti alla
Amministrazione delle ferrovie. E non & que-
sta una richiesta campata in aria, € una wxi-
chiesta che trae origine da profonde ragioni
economiche perché i passeggeri e le merci
da e per la Sardegna sono gli unici che non
possono godere delle tariffe differenziali fer-
roviarie nella loro interezza cosi come ne
godono gli altri passeggeri e merci su altri
percorsi, E questo & dovuto al fatto che vi
sono diverse aziende che trasportano merci
e passeggeri,

Questo argomento & stato oggetto di vi-
brate proteste da parte degli organismi eco-
nomici della Sardegna in quanto evidente-
mente la mancata applicazione delle tariffe
differenziali porta ad un aggravio finanziario
sulle merci da e per la Sardegna. Inoltre tali
enti chiedono per le linee minori la ricosti-
tuzione della ‘Compagnia sarda, la quale, tra
Taltro, dovrebbe gestire e ripristinare la li-
nea del periplo sardo con collegamento dei
porti dell’alto Tirreno, linea che é stata sop-
pressa malgrado sia ancora compresa nelle
convenzioni.

E evidente quindi, che gli enti economici
interessati non chiedono di passare queste
linee al¥armamento libero.

Ma guardiamo un po’ da vicino questi
provvedimenti che dovrebbero portare una
economia, dovrebbero portare un vantaggio
allo Stato. Abbiamo queste 5 linee con navi-
glio minimo che costano allo Stato circa 300
milioni all’anmo, Ora mnoi, con 1 ricordati
provvedimenti, i 300 milioni che sono a ca-
rico dello Stato li diamo all’armamento libero
e 1 200 milioni in pilt servono per costruire ed
acquistare le nuovi navi che devono essere
addette a quelle linee. Ma lo Stato non pud
fare queste cose: 200 milioni all’anno per
venti anni sono 4 miliardi. 11 naviglio da co-
struire credo che sia di 1.600 tonnellate; si

tratta di un maviglio minimo che poteva es-
sere costruito con i ritagli dei grandi tran-
satlantici che sono stati costruiti dal nostro
Paese. Cosi, anche in questo caso, una bella
mattina ¢i svegliamo, guardiamo le mavi e
diciamo: ma guarda, somo del 1911, e gia
sono navi vecchie; bisogna sostituirle, perciod
diamo i milioni agli armatori liberi per co-
struirne altre!

Ma ora, dico, @ mai possibile poter accet-
tare quest’impostazione, questo criterio, in-
dipendentemente dalle linee minori o dal ton-
nellaggio? Lei, onorevole Ministro, all’inizio
aveva fatto presente, ed ic non metto in
dubbio la sua parola, che il disegno di legge
da lei presentato era stato accuratamente
studiato; non si capisce allora perché sia
stato emendato dalla Commissione. Comun-
que, se vi & stato effettivamente quello stu-
dio — ed io ritengo che vi sia stato —
perché nell’originario disegno di legge da
lei presentato, dove si prevedeva di trasfe-
rire queste navi minori all’armamento li-
bero, erano richiamate tutte le norme della
legge del 1953 ed era volutamente escluso
quell’articolo che prevede la gara o la lici-
bazione privata per la concessione di queste
linee ?

Questo disegno di legge & stato corretto
poi dalla Commissione. Ma, con quel disegno
di legge, si volevano forse concedere, onore-
vole Ministro, quelle linee ad un armatore
senza che ci fosse la gara. Credo che questo
sospetto possa essere legittimo. Forse lei mi
potra rispondere che dicendo queste cose fac-
cio della maldicenza. Accetto questo suo giu-
dizio di essere un maldicente.

JERVOLINO, Ministro della maring
mercantile. Jo non ’ho mai detto.

Z U CC A . Lo dico io, signor Ministro!
In Italia succede questo: che a fare della
maldicenza si corre quasi sempre il rischio
di dire Ia veritd.

Noi quindi respingiamo anche questa im-
postazione perché mon riteniamo che tali li-
nee possano essere date all’armamento libero.
Sono linee che svolgono una certa funzione.
Le merci da La Maddalena a Olbia dovreb-
bero passare attraverso tre aziende : 'azienda
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privata La Maddalena-Palau, la Palau-Terra-
nova, un’altra azienda privata delle ferrovie
i concessione, e I’Olbia-Civitavecchia. E
possibile? E che questo ragionamento sia
giusto lo dimostra il fatto che la nave tra-
ghetto, progettata sulla linea Civitavecchia-
Sardegna, sard gestita dalle Ferrovie dello
Stato, per poter permettere anche ai citta-
dini sardi di godere di queste tariffe diffe-
renziali che, evidentemente, vanno a far di-
minuire 1 costi.

To mi avvio alla conclusione e chiedo scusa
se mi sono dilungato.

Onorevole Ministro, io oggi (e non credo
che questo possa offenderla) la pongo ideal-
mente sul ponte di comando della nave Fin-
mare. Attorno a lei ¢’ il suo stato maggiore;
probabilmente 'onorevole Angelini & ufficiale
di rotta e noi, molto pitt modestamente, fa-
cendo parte dell’equipaggio, siamo obbligati
a salire sulla coffa per fare il servizio di ve-
detta; e lei mi insegna che da quell’altezza
si ha una visione molto pilt ampia di quella
che ha il comandante.

CORBELLINI. Adessoceilradar!

7 UC C A . Parlo di visuale, mi riferisco
agli occhi, 11 radar, poi non evita le colli-
sioni.

Dalla coffa, quindi, si vede molto pit in
14 che dal posto ove sta il comandante. Evi-
dentemente il marinaio in coffa trasmette cid
che vede al comandante, al quale spetta in
definitiva il compito di decidere se sia op-
portuno rallentare, modificare la rotta oppu-
Te andare avanti.

Ebbene, noi oggi, da questa coffa ideale,
diciamo a lei, onorevole Ministro, comandante
della nave Finmare, che abbiamo la prua
diretta verso le secche e verso le scogliere.
Sta al comandante interpretaxe queste se-
gnalazioni. Ad ogni modo la nostra denuncia
relativa al fatto che navighiamo in acque
basse pud essere controilata con lo scan-
daglio.

Mi si permetta anche di ricordare che
molti disastri marittimi forse sarebbero stati
evitati se al ponte di comando si fossero in-
terpretati meglio e piu alla lettera certi al-
larmi, certi suoni di campane che giunge-

vano dalla coffa Noi andiamo con la prua
verso le secche, noi siamo convinti che por-
tiamo la nave della Finmare ad arenarsi sui
bassifondi, Ci sembra gia di sentire lo secrie-
chiolio delle lamiere della nave Bisogna
traceciare una nuova rotta e la nuova rotta
ha gia le coordinate pronte: le coordinate
sono gli ordini del giorno, i progetti e le
proposte che vengono da tutte le cittd ma-
rinare. Bisogna tracciare una nuova rotta in
base a queste coordinate. Noi dalla coffa lan-
ceremo altri segnali di allarme attraverso i
nostri emendamenti che proporremo oltre 2
proporre il non passaggio agli articoli della
legge stralcio, per essere coerenti con la no-
stra posizione.

Altri miei colleghi illustreranno pili parti-
colarmente certi aspetti dei problemi in esa-
me Lasciatemi dire, a conclusione diel mio di-
scorso, che il Senato non farebbe cosa buona
se terminasse i lavori di questa tornata ap-
provando, senza modificarlo, il disegno di
legge in discussione che praticamente non
risponde agli interessi del nostro Paese. (Vivi
applawst dallo sinistra. Congratulaziont)

PRESIDENTE. % iscritto a parlare
il senatore Banfi. Ne ha facolta.

B AN FI. Onorevole Presidente, onore-
voli colleghi, 'onorevole ministro Jervolino
questa mattina, con una procedura certa-
mente non; eccezionale ma neppure consueta,
ha reso una serie di dichiarazioni, delle quali
abbiamo preso atto, che dimostrano come il
Governo sia arrivato alla presentazione di
questo disegno di legge con idee non del tutto
chiare, con una preparazione certo insuffi-
ciente, tanto che si & provveduto oggi, nel
corso della discussione generale e prima anco-
ra della fine della discussione, a ritirare addi-
rittura due importanti articoli di uno dei qua-
Ii si era gia proposta la soppressione da parte
della Commissione 11 fatto & che, a mio av-
viso, questo disegno di legge n 1179 risente
delle condizioni piuttosto eccezionali nelle
quali esso & stato presentato or & un anmo,
il 19 luglio 1960. Eravamo agli ultimi istanti
del Governo Tambroni, del non mai suffi-
cientemente biasimato Governo Tambroni che
il Paese ha visto andarsene con un senso di
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grande sollievo. C’é¢ davvero da domandarsi,
nell’esaminare questo disegno di legge nu-
mero 1179, se esso sia stato elaborato dagli
organi dello, Stato italiamo © se il testo sia
stato elaborato negli uffici del dottor Costa
o de] dottor Fassio. E, dovendosi difendere
un disegno di legge apertamente favorevole
agli interessi dell’armamento privato e del
capitalisti, & stato nominato relatore il se-
natore Armando Angelini.

Senatore Angelini, ella & persona intelli-
gente, nuomo di gusto, cui oltretutto mi lega
una personmale e cordiale amicizid. Mi lasci
dire che, con l'accettare di stendere la rela-
zione che accompagna questo disegno di leg-
ge, ella ha reso un cattivo servizio al Paese,
avallando la tesi di coloro che da anni tra-
mano ai danni degli interessi generali del
Paese per conseguire vantaggi economici im-
mediati.

Tuttavia, se la simpatia personale non mi
fa troppo velo, nel leggere attentamente la
relazione, mi & sembrato di scorgere, attra-
verso la scelta delle tabelle, dei documenti
allegati, attraverso una serie di dichiara-
zioni, che il pensiero del relatore & esatta-
mente contrario alle conclusioni cui egli giun-
ge. E dimostrerd questa mia asserzione, che
torna, per la veritd, ad onore del relatore,
anche se non v’é coerenza tra le premesse e
le conclusioni della sua relazione.

Ma & opportuno esaminare brevemente la
questione del riordinamento dei servizi ma-
rittimi di preminente interesse nazionale. ®
pure mecessario ricordare che larmamento
privato, che all’indomani della profonda crisi
economica degli anni 30 riversdo sullo Stato
le proprie perdite, non appena la congiuntura
si presentd favorevole, all’indomani della se-
conda guerra mondiale, cercd di riprendere
i1 controllo della marina mercantile operando
una opportuna scelba nei suol indirizzi di
azione, onde lasciare allo Stato i settori mon
redditizi per prendere tutto il settore dove i
guadagni erano, presumibilmente, sicuri.

Sono note, gnche se da troppi dimenticate,
le vicende che portarono ai regi-decreti del
1936, al decreto n 2081 sul riordinamento e
sul nuovo assetto delle linee di navigazione
di preminente interesse nazionale, e al de-
creto m. 2082 con cui si autorizzava I'LR.L

‘a costituire le societd di navigazione Italia,
Lloyd Triestino, Adriatica e Tirrenia di cui
oggi si discute., Sarebbe utile 1n questa sede
rifarne la storia, ma & dell’ogg1 che ci dob-
biamo interessare ¢ del passato solo in
quanto costituisce la premessa dell’oggi.

Rileva la relazione del Ministro propo-
nente, e lo rileva anche quella del senatore
Angelini, che alla fine del 1936 vennero ri-
servate alle quattro societd di navigazione,
in proprietd quasi esclusiva dello Stato, 84
linee da esercitarsi con 242 navi, per un
tonnellaggio complessivo di stazza lorda di
1.357.000 tonnellate, delle quali 35 navi a
noleggio per 143.000 tonnellate: nel 19386,
con tale tonnellaggio, la flotta Finmare rap-
presentava il 43 per cente dell’intera flotia
nazionale.

Alla fine della guerra fascista di questa
flotta non rimasero che 16 navi per 107.000
tonnellate. Nel dopoguerra la mancanza di
una visione chiara dei problem dei traffici
marittimi, e il prevalere degli interessi del
monopolio armatoriale private, hanno impe-
dito la sollecita ricostruzione della flotta Fin-
mare la cui incidenza, nel campo marinaro,
& grandemente diminuita. Oggi le aziende di
preminente interesse nazionale rappresentano
solo il 12 per cento circa della marma mer-
cantile, con un tonnellaggio di poco superiore
alle 600.000 tonnellate, e dall’allegato 9 della-
relazione Angelini si rileva che, alla fine del
programma di nuove costruzioni, cioé alla
fine del 1963, la flotta Finmare avrd navi
per 648.000 tonnellate di stazza lorda su un
totale di oltre 5 milioni e mezzo di tonnellate.

Come e perché si & giunti a questa disa-
strosa situazione? Occorre conoscere queste
cose, se si vuole veramente dare un contri-
buto serio a questa nostra discussione.

Va rilevato, in primo luogo, che a diffe-
renza «di quanto si & fatto per le aziende
facent] capo alla Finsider ¢ alla Finmececa-
nica, dal 1937 ad oggi, come si rileva sempre
all’allegato 2 della relazione Angelini, i ca-
pitali azionari delle quattro societd di navi-
gazione del gruppo Finmare non sono stati
aumentati ¢ ammontano, globalmente, ad ap-
pena 1.100000.000. Vero & che il capitale
della Finmare venne aumentato a 18 miliardi
nel 1949, ma tale aumento non poteva con-
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sentire meppure un inizio serio dell’opera di
ricostruzione della flotta per la quale erano
stati preventivati, fin da allora, circa 300
miliardi.

La prova dell’assoluta insufficienza dei
mezzi messi a disposizione delle societa della
Finmare & data dal fatto che, per eseguire
una programmazione di ricostruzione a scar-
tamento ridotto, la Finmare ha dovuto ac-
quistare 18 navi Liberty per 380.000 ton-
nellate di stazza lorda, e, dal 1946 al 1960,
ha potuto far costruire solo 31 navi, per un
totale di 370.000 tonnellabte di stazza, com-
presa naturalmente la sostituzione del navi-
glio perduto, tra cui ricordiamo '« Andrea
Doria », sostituita dalla « Leonardo da Vin-
ci ». Per poter effettuare queste costruzioni
la Finmare ha dovuto fare ricorso al mer-
cato finanziario ordinario con un carico di
interessi annui assai rilevante.

Si aggiunga ancora che lo Stato non ha
provveduto a pagare i contributi dovuti alle
societd del gruppo Finmare e previsti dal
decreto-legge 7 dicembre 1936, onde per il
solo triennio 1958, 1959, 1960, come si rileva
dall’allegato 4 della relazione Angelini, le
quattro societd hanno avuto, per tale titolo,
un carico supplementare di interessi di ben
11.877.000.000 per 1ndisponibilitda del cre-
dito verso lo Stato, pari quindi ad oltre il
65 per cento dello stesso capitale Finmare.

A rendere ancora pil difficile la situazione
finanziaria, sono intervenuti, dopo le sca-
denze delle convenzioni stipulate nel 1936,
remore ¢ ritardi nell’emanazione dei provve-
dimenti di proroga che hanno impedito la
regolaritd delle integrazioni a carico dello
Stato, con la conseguenza, gid messa in evi-
denza, che, alla fine del 1960, le societa sono
in credito verso lo Stato di oltre 80 miliardi,
come ammette esplicitamente la relazione
Angelini.

In pratica, lo scarso impegno dimostrato
dai Governi che si sono succeduti dal 1947 in
poi, ad affrontare e risolvere adeguatamente
il problema dei trasporti marittimi di pro-
prietd dello Stato, ha portato le Compagnie
e la stessa Finmare ad accollarsi debiti enor-
mi relativi agli interessi passivi, calcolati,
dalla ‘Commissione nominata dal Ministro
della marina mercantile, al 9 per cento an-

nuo, onde, per non dover garantire al capi-
tale azionario il 4 per cento annuo disposto
dal regio decreto-legge del 1936, si sono pa-
gati interessi superiori del doppio.

Potrei continuare a lungo nell’enumerare
gli esempi concreti di cattiva amministra-
zione da parte dello Stato, ma credo che que-
sti accenni siano sufficienti. Non posso tut-
tavia tralasciare un brevissimo cenno agli
avvenimenti del 1959 che sono ricordati nel-
la relazione della ‘Commissione,

Nel giugno-luglio 1959 1 marittimi sono
scesi in lotta per ottenere piti eque norme di
lavoro e maggiori salari, dato che quelli per-
cepiti erano lungi dall’csservare il precetto
fissato dalla Costituzione, ribadito i que-
sti giorni, con Vautoritda dell’altissimg sede,
dal Sommo Pontefice con Penciclica « Mater
et Magistra ».

Denunciammo, allora, noi dell’opposizio-
ne, in una non dimenticata discussione in Par-
lamento, che il rifiute del Governg di trat-
tare, prima per evitare lo sciopero e poi per
ridurlo nelle sue conseguenze, rientrava nel
piano di smantellamento delle linee di premi-
nente interesse nazionale, che il ministro Jer-
volino gia allora perseguiva. Ora ne abbia-
mo la prova, e dalla stessa relazione del se-
natore Angelini si rileva che Vimpuntatura
del Ministro costo alle 4 societd qualche cosa
come 5-6 miliardi di lire, che andarono ad
aumentare il deficit delle societi stesse e che,
in parte, andarono, invece, a vantaggio del-
Parmamento privato. )

A chi ha giovato questa politica? Rilevo
ancora, dalla relazione Angelini, alcuni dati
che si commentano da sé e che mi esonerano
da ulteriori argomentazioni.

Alla metd del 1953, la flotta italiana era
d1 1.120 navi, per un totale di1 3.455.000 ton-
nellate di stazza lorda; di queste, 82 navi,
per 578 mila tonnellate, appartenevano al
gruppo Finmare. A meta del 1960, cioé quan-
do era stato quasi completamente raggiunto
Pobiettivo del famoso schema Vanoni, la
flotta mercantile era salita a 1.312 navi, per
5122.000 tonnellate, e la Finmare era pas-
sata a 92 unitd, per 664 mila tonnellate, il
che significa che, dal 1953 al 1960, la flotta
Finmare, che rappresentava il 16 per cento
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dell’intera flotta nazionale, & scesa, in percen-
tuale, al 12 per cento del naviglio nazionale.

E vi & ancorg un altro dato interessante,
che si rileva sempre dalla relazione del sena-
tore Angelini: il movimento merci nej porti
italiani & statc nel 1960 di circa 28 milioni
di tonnellate, di cui solo 2 milioni traspor-
tati dally flotta Finmare. Ma cido che & piu
grave & il fatto che mentre V'expori-import
italiano, in quantitd di merci, € aumentato
negli ultimi 5 anni ad una media del 9 per
cento annuo — come ebbi a dimostrare, sta-
tistiche alla mano, nella recente discussione
del bilancio del commercio estero — la par-
tecipazione della flotta Finmare & rimasta sta-
zionaria, mentre i trasporti effettuati dal-
PParmamento privato e straniero sono aumen-
tati con notevole ritmo, come risulta dalla
tabella a pagina 10 della relazione,

Ecco la riprova che la politica seguita dal
Governo dells Repubblica & stata costante-
mente rivolta a favorire le attivita e i set-
tori che sono in naturale concorrenza con la
flotta Finmare, onde si deve concludere che
& stato seguito, in questi anni, un piano preor-
dinato, inteso a ridurre ai minimi termini
le attivitd future di questo importante set-
tore dell’economia nazionale, a vantaggio il-
lusorio degli armatori privati jtaliani, E dico
illusorio, onorevoli colleghi, poiché il vero be-
neficiario di questa politica sard, alla fine,
PParmamento straniero, tutto, in una forma
o I'altra, sovvenzionato e assistito dai rispet-
tivi Stati.

La riprova é data dalle risultanze della
g1a citata tabella a pagina 10 della relazio-
ne da cui risulta che la merce sharcata in
Ttalia, da mavi battenti bandiera estera, &
passata dai 16 milioni e mezzo di tonnel-
late metriche nel 1953, ai 36 milioni circa
del 1960,

Ora, col disegno di legge in esame, si vor-
rebbe, da un lato, sanzionare la riduzione
drastica dell’attivitd delle 4 societd di premi-
nente interesse nazionale e, dall’altro, crea-
re le premesse per l'intero smantellamento
della flotta mercantile di proprietd dello
Stato,

I mecessario che il Governo, nel proporre
il riordinamento dei servizi marittimi di pre-
minente interesse nazionale, inquadri il prov-
vedimento in uno schema generale di previ-

sioni sullo sviluppo dei trasporti marittimi
da e per 1l nostro Paese, Nella relazione mi-
nisteriale ed in quella della Commissione man-
ca ogni previsione, ogni programma, ridu-
cendosi il tutto ad un solo problemg finan-
ziario di decurtazione della spesa.

Ma alla nostra parte pare, onorevoli col-
leghi, che non sia serio discutere di questa
cosi importante materia senza avere un pro-
grammg al quale adattare i mezzi. Per esem-
pio — e faccio un solo esempio per non sot-
trarre troppo tempo al Senato in questa di-
scussione — in sede nazionale ed in sede in-
ternazionale si va elaborando una politica d1
aiuti ai Paesi in via di sviluppo economico,
si discute su quale forma debbono assumere
questi aiuti, e per il nostro Paese, i1 quale
non € ancora in grado di esportare capitali
puri, c¢i si & giustamente orientati verso la
esportazione di macchine ed impianti a pa-
gamento dilazionato fino a dieci e pilt anni o
di forniture, quale partecipazione alla costi-
tuzione di societd miste nei Paesi in via di
sviluppo. & chiaro che si tratta di Paesi non
europei e quindi interessanti i trasporti ma-
rittimi. Che cosa ne pensano l'onorevole Mi-
nistro e 'onorevole relatore? & giusto che,
proprio nel momento in cui il Paese, forte
delle migliorate strutture produttive, si ap-
presta ad essere pill presente nei mercati del-
PAfrica, dell’Asia e dell’America del sud, si
sopprimang le linee per ’Africa e per il Me-
dio Oriente?

I’onorevole Ministro questa mattina ci ha
annunciato il proposito di riesaminare que-
sto problema. Ne prendiamo atto, ma in ve-
ritd questo proposito mal si concilia con la
legge cosi come & formulata, perchée se la
legge prevede uno stanziamento di cirea 21
miliardi sulla base di un programma, quando
Ponorevole Ministro c¢i dice che si propone
di riesaminare questo programma, evidente-
mente anche 'impostazione finanziaria dei 21
miliardi deve essere riesaminata. Mi pare
allora che questo sia un altro degli argomen-
ti sui quali noi dovremmo sospendere 1g di-
scussione, per riprenderla quando 1’onorevo-
le Ministro ci avra esposto il nuovo program-
ma del Governo.

Io non posso dire oggi, se sia opportuno
o no eliminare delle linee commerciali nei
traffici per ’Africa o per il Medio ed Estre-
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mo Oriente; non lo so perché mi mancano i
dati di previsione. Se non si ha un program-
ma che evidentemente va inquadrato non sol-
tanto nella situazione economica generale del
Paese, ma anche nelle previsioni di svilup-
po, non possiamo avere elementi per un sa-
no orientamento. Abbiamo la Commissione
Papi che oggi sta elaborando per conto del
Governo il nuovo piano economico di svi-
luppo; io non dico di attendere la relazione
conclusiva della Commissione Papi per fare
un programma, ma certo non possiamo oggi
smobilitare un apparato gia esistente fino a
che non sapremo se dovremo o meno — e 10
credo che lo dovremo — sviluppare invece
ulteriormente, anziché ridurre, tale apparato.

Ecco quello che manca, e senza tali ele-
menti la discussione di questo disegno di
legge veramente perde ogni senso politico ed
economico, F la cosa & tanto piu grave se si
considera che lo stesso onorevole relatore,
per giustificare la riduzione di linee, adduce
come argomento, e lo dimostra nell’allega-
to 10, il fatto che le linee per I’Africa e per
il Medio ed Estremo Oriente sonc sufficien-
temente servite dall’armamento privato, co-
me se questo fosse un argomento valido nel-
la discussione che stiamo facendo,

Inoltre, da circa due anni, si assiste ad
un notevole incremento nell’intercambio tra
Parea del Mar Nero e quella del porto di Ge-
nova, tanto che le importazioni via mare dal-
1a Bulgaria, dalla Romania e dall’Unione So-
vietica meridionale sono passate dalle 300
mila tonnellate del 1957 a circa 1.300.000 ton-
nellate nel 1960, pari al 9 per cento dell’in-
tero traffico portuale di Genova; coi nuovi
trattati commerciali, firmati lo scorso mese,
tali traffici sono destinati ad aumentare, ma
Ponorevole Jervolino, invece di proporre il
prolungamento, per esempio, della linea Ge-
nova-Istambul fino aj porti del Mar Nero
ne propone addirittura la soppressione, salvo
quella dichiarazione fatta stamatting di rie-
saminare il problema. Tutto cido & giusto e
logico? Se la previsione & — ecco le parole
del relatore dalle quali ho tratto il convin-
cimento che in realtd egli sia avverso come
me a queste disegno di legge — che «Tin-
tercambio mondiale & in aumento, che I'ac-
crescimento delle popolazioni e Pelevazione
del tenore di vita porteranno all’incremento

dei consumi e quindi del fabbisogno dei pro-
dotti distribuiti nelle varie zone terrestris e
quindi all’incremento dei traffici marittimi,
(pag. 6 della relazione) Ia politica del Mi-
nistero della marina mercantile si appalesa
chiaramente come la politica del’’armamento
privato capitalistico che non vuole avere rom-
piscatole al prevedibile banchetto derivante
da questo aumento dei traffici,

Voi vedete, onorevoli colleghi, da queste
considerazioni, quali implicazioni derivino da
un programma di sviluppo economico del
Paese: il Governo sta affrontando, sia pure
in modo, a nostro giudizio, insufficiente, i pro-
blemi di un ordinato sviluppo economico e
T'onorevole Jervolino pretende, in contrasto
con I'interesse generale del Paese, di sman-
tellare delle strutture che devono essere rior-
dinate, riesaminate nel loro aspetto funzio-
nale, ma devono essere mantenute in vita,
perché essenziali a que] processo di svilup-
po di cui dicevo.

E per concludere sugli aspetti generici del
problema — me trascuro molti altri che pure
sarebbe assai interessante affrontare — oc-
corre vedere quali sono le forme di azione e
d1 intervento dello Stato. A questo proposi-
to, la relazione Angelini mi pare commetta
un grave errore perché ad un certo momento,
trattando delle varie forme di intervento del-
lo Stato, afferma che due sono i modi con i
quali lo Stato interviene, o assumendo una
gestione diretta o intervenendo con aiuti al.
settore privato. E l'onorevole Angelini pre-
cisa che le convenzioni interessanti la Fin-
mare rientrano nelle forme di intervento me-
diante corresponsione di contributi e sovven-
zioni a favore di privati per attivitd da cui
derivano servizi di interesse pubblico; met-
tendo cosi, con evidente deformazione di ca-
rattere economico e politico, sullo stesso pia-
no la Finmare e la flotta Lauro,

ANGELINI ARMANDO, re-
latore. Non ha sovvenzioni la flotta Lauvo.

BANFI. Ho detto che quando si parla
di interventi del secondo tipo, cioé mediante
corttributi o sovvenzionmi a favore di privati,
lo Stato si pone nella stessa posizione, per
cui potrebbe scegliere ad un certo momento,
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d1 sovvenzionare l'uno e non l'altro. Oggi
sovvenziona la Finmare.

ANGELINI ARMANDO, re
latore. Ma ci vuole una legge che disciplini
la materia come la legge sulle concessioni del-
le ferrotranvie, Le aziende private, di Lauro
e di tutti gli altri, vivono a loro rischio, non
vi & una legge, non vi & nessun intervento da
parte dello Stato, mentre per la Finmare vi
& la legge del 1936 e ora c¢’é questo provve-
dimento che discutiamo. Quindi non si pud
dire che la Finmare & nelle stesse condizio-
ni del’armamento libero,

B ANTFI. Non ci siamo capiti, sena-
tore Angelini, i0 non ho detto che la Finma-
re e la flotta Lauro sono nelle stesse condi-
zioni nei rapporti dello Stato; io contesto 1a
sua affermazione, contenuta nella relazione,
che lintervento dello Stato per i finanzia-
menti Finmare debba essere considerato un
intervento del secondo tipo.

ANGELINI ARMANDO, re
latore. Questa & un’altra questione.

B ANVFI. Ma ne traevo la deduzione
che, postici su questo piano, considerando gli
interventi a favore della flotta Finmare come
interventi e sovvenzioni a favore di privati
esercenti attivita di pubblico interesse na-
zionale, si apre la porta...

R O NZ A . Lapriamo gid all’artico-
lo 10.
BANFI. Questa é una deduzione, ma

ho fatto la premessa.

ANGELINI ARMANDO, e
latore. Cosi si fa il processo alle intenzioni!

BANVFI. Cosicché appare chiaramen-
te dall’insieme delle due relazioni, che si vuo-
le mantenere in vita, per ora, il complesso
delle quattro societd di pubblico interesse na-
zionale solo per giustificare, sul piano degli
interventi sovvenzionatori a privati esercen-
ti, tutte le sovvenzioni all’armamento priva-
to che verra posto in condiziom di parita con

quello pubblico. E che questo fosse l'inten-
dimento dell’onorevole Ministro appare anche
chiaramente dal testo del disegno di legge
che esso ha presentato al Parlamento. Io deve
giudicare infatti dell’autentico proposito del-
Ponorevole Ministro dal testo originale, e non
da quello emendato dalla Commissione, la
quale ha inteso eliminare almeno gli aspetti
macroscopici dell’intenzione di affossare la
fiotta Finmare. Prendo atto anche delle di-
chiarazioni rese oggi dal Ministro, ma non
posso non rilevare che lg sua volontd poli-
tica era quella che appare dal testo origi-
narie del disegno di legge.

Considerate, onoreveli colleghi, che I’ono-
revole Ministro della maring mercantile pre-
tendeva addirittura che lattivitd della Fin-
mare e delle quattro societd fosse totalmen-
te sottratta al controllo del Ministero delle
partecipazioni statali, che ha, quale premi-
nente compito di istituto, proprio il controllo
sulle aziende a partecipazione statale, tra cui
la Finmare e tutte le altre. La Commissio-
ne ha rilevato tale incongruenza ed ha pro-
posto delle modifiche giuste. Certo che sonc
giuste tali modifiche, ma, come ripeto, io va-
do cercando la volontd politica del Governo,
del Ministro, e nel testo del disegno di legge
che & stato presentato trovo valide indica-
zioni.

Pretendeva, T'onorevole Ministro, che le
guattro societd wsi raggruppassero, senzi
neppure udire il parere del Ministro delle
partecipazioni statali, onde spianare evi-
dentemente la strada a sudcessivi e definitivi
atti di smantellamento.

Pretendeva anche che, per le gare di ap-
palto per le nuove commesse, fosse escluso
il Ministero delle partecipazioni statali; e
pretendeva di escluderlo anche dalle delibe-
re relative alle decadenze delle convenzioni,
per cui tutto poteva diventare wm giochetto
di fiamiglia.

Con DParticolo 15, poi, 'onorevole Ministro
della marina mercantile si apriva, ope legis,
la strada per Dlaccelerato smantellamento
delle societd a partecipazione statale. Anche
questo la Commissione ha soppresso.

Che gquesto disegno di legge fosse contra-
rio all’interesse dello Stato, era cosi eviden-
te che la stessa maggicranza democristiana
della, Commissione, come ho detto, non se V2
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sentita di approvare queste norme; ne ha
modificate alcune ed ha soppresso gli ar-
ticoli 4 e 15, che erano i pil sugnificativi.
Ma lo spirito del disegno di legge resta e ci
trova decisamente schierat: all’opposizione.

Ii progetto Jervolino conferma che le vec-
izhie alleanze tra monopolio privato e Go-
verno somo pi vive che mai malgrado lo
ingegnamento del Sommo Pontefice. Questo
progetto deve essere respinto mell’interesse
del Paese; il monopolio deve essere battuto.

Studieremo insieme un altro disegmo di
legge, il cul schema & gia stato predisposto
dal Gruppo socialista ; ne dobbiamo studiare
un altro che tenga conto del progmammi di
sviluppo economico del Paese, che tenga con-
to degli interessr generali del Paese e che
tenga conto anche degli interessi mpartico-
lari dei dipendenti, dei marittimi che la-
vorano in questo settore.

Onorevoli icolleghi, se wvoi wespingerete
questo disegno di legge compirete un’opera
buona mell’interesse del Paese e mon corre-
mete il rischio, certo, a mostro giudizio, di
dover riconoscere tra poco di avere male
legiferato, cosa che non & rara per voi. Noi
perd vogliamo fare uns legge buona, capa-
ce di portare a soluzione, nell’interesse ge-
nerale del Paese, questo delicato problema
del trasporti marittimi. (Applausi dalla si-
nestra, Congreatulazioni).

PRESIDENTE . & iscritto a par-
lare il senatore fCrollalanza. Ne ha facolta.

CROLLALANZA . Onorevole
Presidente, wignor Ministro, onorevoli co!-
leghi, il disegno di legge n. 1179 sottoposto
al mostro esame, riguardante il riordinamento
dei servizi di preminente interesse nazionale
ricalea quello Cassiani n. 1875, del 6 dicembre
1956, che decadde per la fine della seconda le-
gislatura. Quel disegno di legge (i colleghi che
fanno parte della 7* Commissione ricorderan-
no), trovd vivacissima opposizione in seno alla
Commissione da parte degli esponenti di tutti
1 Gruppi politici e critiche vivaci anche in que-
st’Awmla, allorché si discusse il bilancio della
Marina mercantile per Iesercizio 1957-58
In tale circostanza, a conclusione del mio

intervento, ebbi a presentare un ondine del
giorno del seguente tenore: « Il Senato, pur
rilevando con compiacimento il crescente
sviluppo del’armamento libero, convinto del-
la mnecessitd del rimnove delle convenzioni
marittime con le quattro Compagnie sovven-
zionate di preminente interesse nazionale,
che assolvono ad un mdispensabile servizio
pubblico, che pud anche prescindere, per
alcune linee, in una visione degli interessi
politici della Nazicne, da criteri strettamen-
te economici, fa voti: 1) che sia rielaborato
il piamo compilato a suo tempo dalla spe-
clale Commissione del |C.I.R., tendente a ri-
durre ulbernormente gli attuali servizi, gia
inadeguati alle esigenze del Paese, in modo
dae wiportarli gradatamente all’efficienza di
anteguerra ; 2) che in conseguenza sia mtben-
sificata la ricostruzione delia flotta appar-
tenente alle quattro Compagnie, che attual-
mente ha anicora una consistenza di poeo pit
di 600 mila tonmellate di stazza lorda, di
fromte a quella d1 1 milione ¢ 400 mila ton-
nellate del 1987; 3) iche, nel riordinamento
del servizi, venga eliminata la sperequazione
oggi esistente nell’assegnaziome delle linee
tra il versante adriatico e quello tinrenico,
il quale ultimo assorbe I'80 per cento del
limitato tonnellaggioc sovvenzionato a dispo-
siziome, ripristinando il tradizionale equili-
brio esistente in passato tra i due mari; 4) che
siano accolte le dstanze della Comunitd dei
porti adriatici, dspirate mon soltanto a prin-
cipio di giustizia distributiva e a salvaguar-
dia di legittimi imteressi, ma miranti anche
a ridare alla bandiera mazionale quella po-
siziome di preminenza che aveva nel passato
sulle linee con ’opposta sponda e col bacino
orientale del Mediterraneo; 5) che, in cons-
derazione di cio, siano potenziati i servizi
con la costa Dalmata, riattivata la linea Bari-
Durazzo, ed incrementati i viaggi eol Mur
Nero e igli altri scali del Levante; 6) che
slano riprigtinate, in relazione all’attuale
consistenza e all’ulteriore ricostruzione del
naviglio, le sedi di armamento presso i vari
porti, secondo 1 criteri adottati con le com-
venzion1l del 1936, in modo da eliminare :
concentramenti monopolistici  attualmeénie
esistenti; 7) che, infine, venga sottoposto
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al Parlamento il wuovo piano del servizi ma-
mbtimid ».

Quest’ordine del giorno, non poteva essere
accettato sic et stmpliciter dal ministro Cas-
siani, il quale perd ebbe a dichiarare che
considerava con il maggiore interesse guan-
to in wesso era prospettato e che percid lo
accettava come Tmacecmaundazione.

Successivamente, perd, in semo alla 72
Commissione, essendo riecheggiate sul pro-
gettato riordinamento dei servizi marithimi,
le critiche e le polemiche che si sviluppava-
no in misura crescente nel Paese, il ministiro
Cassiani non esitd a dichiarare — ed io
my rivolgo al Presidente della Commissione,
al senatore Corbellini, per chiedere testimo-
nianza di quello che affermo — che ormai
considerava superato il disegno di legge pre-
disposto, in quanto miconosceva iche molte
delle critiche espresse erano fondate, e che
pertanto esso sarebbe stato oggetto di wie-
laborazione, cosl da poter essere ripresen-
tato al Parlamento in una forma pih ade-
rente agli interessi della Naziome.

L’impegno del Ministro non ebbe poi con-
creta attuazione ed il disegno di legge rimase
sostanzialmente accantonato, sicché fu |gio-
coforza, essendo scadute le convenzioni del
'36 con le compagnie, procedere nei loro vi-
guardi di proroga in proroga, deberminando
una situazione incresciosa e per cerbi aspet-
ti illegale, per cui, alla fine del 1960, i cre-
diti delle suddette compagnie verso do Stato
sono ammontati a una wcifira che si aggira
sugll 80 miliardi. Mi corregga il Ministro
ove fosse inesatto il ricordo che jo ho di
questa situazione.

Ho detto in precedenza che lordinamento
sottoposto ora al nostro esame ricalca quello
del progetto di legge Cassiani; aggiungo che
esso non 'solo non migliora I'attuale situazione
delle line in esame, ma la peggiora. Di-
fatti, mentre mel 1937 le quattro Compa-
gunie sovvenzionabe avevano in esercizio 84
linge e 241 mavi per 1 milione ed oltre 500
mila tonnellate, cioé il 43 per cento della
flotta nazionale; mentre attualmente sono
in esercizio appena 44 linee con 92 navi, per
un complesso di 664.545 tonnellate, e ciod
il 12 per cento della consistenza 'della nostra
flotta ; secondo il piano previsto dal disegno

di legge, presentato dal ministro Jervolino,
dopo le radiazioni delle navi che saranno de-
molite per vetustd e la loro sostituzione con
quelle gid in costruzione o in via di essere
Impostate, la situazione della flotta Finmare
dovirebbe essere la seguente : 85 linee servite
da 73 navi, per 648.545 tonnellate di stazza
lorda.

Le ulteriori riduzioni, come i wcolleghi
avranno letto nella pregevole welazione del
senatore Amngelini, si riferiscono a 5 linee
di carattere locale che, con il disegno di leg-
ge stralcio 1541, si propone di passare allo
armamento libero, ed a 6 linee di carattere
intermazionale, di cui i propone la soppres-
sione,

Per un quadro pitt esauriente della situa-
zione, & da considerare inoltre che Vetd delle
navi costituenti la flotta della Finmare & la
seguente : il 17,1 per cento hg un’anzianita da
quindici a venti anni: il 18,6 per cento oltre-
passa Panzianitd di vent’anni. In complesso
dunque il 35,7 per cento del naviglio, attual-
mente in servizio presso le 4 Compagnie di
preminente interesse nazionale, & motevol-
mente vecchio; e di esso quello superiore ai
25 anni rappresenta il 24,8 per cento, pari
a 110.000 tonmellate.

Di fronte ad wuna cosi alta percentuale di
navi vetuste e a scarsa velocitd, tra le quali
vi sono ancora le famose « Liberty », che
mavigano a 10 nodi e mezzo, la relazione del
sematore Amgelini, ‘contrappone, per altro, il
programms delle nuove costruzioni — e di
ci0 «dobbiamo dare atto al ministro Jervo-
lino — che contempla 18 unitd per 186.000
tonnellate di stazza lorda, e per una spesa
complessiva di 136 miliardi; ma se cid varra
& ringiovanire alquanto la flotta, non la ren-
derd certo adeguata, quantitativamente, alle
esigenze della Nazione e non la mettera
quindi in condiziomi bali da fronteggiare la
concorrenza della bandiera estera. )

Secondoe il relatore — e qui mi rincresce,
onorevole Angelini, di rilevare una sua af-
fermazione — tale programma frontegge-
rebbe le esigenze dei servizi di preminente in-
teresse nhazionale. Meraviglia tale affferma-
zione, tanto pit che nells relazione, prege-
vole per chiarezza i forma e ricchezza di

-

dati, come & stato rilevato anche dal sena-
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tore Banfi, vi & una implicita contraddizione,
in guanto s1 avverte poi tra le wighe una
evidente penplessitd cireca la progetbata sop-
pressione di alcune linee d1 carattere inter-
nazionale!

& verc che il senatore Angelini, si rifevi-
sce prevalentemente alla soppressione della
linea Tirreno-Nord Europa, ed al danno che
deriverebbe al porto di Livorno, cioe al porto
che, da toscano gli sta pilt a cuore; e cid
sta a dimostrare che egli mon ha potuto mon
farsl eco delle preoccupazioni, delle critiche
e dello stato di disagio raccolti nel suo col-
legio dlettorale...

ANGELINI ARMANDO, re-
latore. Non ho pensato a Livorno, ho pen-
sato a Bari!

CROLLALANZA . Senon ha
pensato solo a Livorno, tanto piu contrasta
Vaffermazione che ella, fa, senatore Angelini,
d1 sufficienza del Piamo progettato, com la
perplessita manifestata per 1 abolizione del-
1o 6 linee di caratbere internazionale, le qua-
Ii hanno indiscutibilmente un interesse non
indifferente per Vattumale economia idel Pae-
Se © pill ancora ne avranno in wun prossimo
avvenire.

11 relatore giustifica il ridimensionamenco
della flotta di preminente interesse maziona-
le, in primo luogo percheé sono sopravvenuti
— egli scrive — mutamenti geo-politici; in
secondo luogo per la contrazione dei traf-
fici specialmente per la concorrenza delle
linee aeree; in terzo luogo perché eccessivo
& stato fino ad ora, anche in rapporto alla
formula di integrazione di bilancio, I’onere
che to Stato ha sopportato per le sovvenzio-
ni alle 4 Compagnie della Finmare.

Al riguardo & bene, onorevoli colleghi, ri-
levare, per quanto si riferisce agli oneri
dello Stato, che se opportuna & da conside-
rarsi la muova formula adottata per la com-
cessione delle sovvenzioni, in quanto essa
sostituisce 1all’integrazione di bilancio che
consente, comungue, il 4 per cento di divi-
dendo agli azionisti — che ;f)voi praticamente,
in gran parte, sono costituiti dallo Stato -—
il sistema forfettario, con la revisione bien-

nale lumitata unicamente a determinati set-
tori di spesa...

ANGELINI ARMANDO, re
latore. Con disposizioni di legge!

CROLLALANZA. .. illogico in-
vece, a me sembra, & porre la valutazione
delle dimensioni di un servizio pubblico co-
me questo su mn piano unicamente di ra-
gioneria, sia pure dello Stato; tanto piu che
11 C.LR., nel 1956, pur suggerendo 1la nuova
formula per le sovvenziomi, aveva proposto
i loro omere in 28 miliardi: cifra questa
che aveva formato allora oggetto di labo-
riose trattative con la Finmare, e che sem-
brava stabilizzata in 24 miliardi, Tanto piu
illogico appare dungue il nuovo traguardo
massimo fissato con Pattuale disegno di leg-
ge, dalla Ragioneria generale dello Stato ed
accettato dal Ministro della marina mercan-
tile, in 21 miliardi, oltre i 500 milioni da
concedersi in sovvenzioni alle Societa che
rileveranno i servizi locali della Sardegna e
quello per le isole Tremiti.

JERVOLIN O, Ministro della. ma-
ring mercantile. Se lei mi permette, sena-
tore Crollalanza, devo precisare che la Ra-
gioneria, generale dello Stato si era fermata
a 18 mnliardi ed i Ministro della marina
mercantile ha dovuto sudare sette camicie per
arrivare a 21 miliardi. Questo ho voluto spue-
gare perche lei ha detto « accettato dal Mi-
nistro ».

CROLLALANZA . Non lo metto
in dubbio. Sarebbe stato enorme che senza
altro avesse accettato il limite massimo fis-
sato, in un primo momento, dalla Ragione-
ria generale, Come Ministro della, marina
mercantile ha fatto il suo dovere a sudare
setbe camicie per ottenere pili di quello che
inizialmente le si voleva concedere!

Tutto cid che ha ottenuto & comunque
sempre inadeguato ed in pieno contrasto —
mi si consenta dirlo — con la sollecitudine
ed in alcuni casi con la disinvolbura con cui
lo Stato, in determinate occasioni, nom ha
esitato ad elargire centinaia e centinia di
miliardi, per altre esigenze, pure se mieri-
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tevoli di considerazione per il loro carat-
tere a sfondo economico o sociale. Ingiu-
stificabile & gquindi che per un servizio pub-
blico di tanta importanza si adoperi il con-
tagocee nell’elargire i fondi necessari.

Questa politica di lesina & pou in pieno
contrasto con oramai costante indirizzo dei
vari Governi democristiani mnei confronti
dell’L.R.I.; perché mentre mon si esita a icon-
cedere a tale Isituto sempre nuovi comypiti
(vedi il passaggio dalle societd private alle
societd da esso dipendenti dei servizi tele-
foniei, vedi il plano delle autostrade per oltre
mille miliardi, ved1 tutta una serie di altre
iniziative che finiscono con 1allargarne sem-
pre pig il maggio di attivitd nel campo eco-
nomico) quando si tratta invece di un ser-
vizio pubblico che da tempo gli ena abtei-
buito, si vuole limitarne la funzionalita, no-
nostante il preminente interesse che wiveste,
mettendolo praticamente in condiziome
grave inferioritd di fronte alla bandiera
estera!

Secrive il relatore, a giustificazione del ri-
dimensionamento dei servizi, che vi € in atto
una centrazione di traffici, dovuta anche alla
concorrenza aerea. lo wostengo invece che
tale contrazione sia essenzialmente da at-
tribuirsi alla comcorrenza che viene sempre
pit largamente esercitata dalle societd pri-
vate o statali delle marinerie estere.

Questa & la realtd, ed essa frova confer-
ma mei dati che somo stati illustrati di re-
cente in un convegno ‘di ceti economici e
marittimi a Trieste, assurto a notevole im-
portanza per il dibattito che si & svolto e
per le critiche che sono emerse mel riguardi
di questo provvedimento di legge, e special-
mente per la situazione determinatasi nel
niare Aldriatico. Da quel convegno sono
emerse, tra laltro, anche queste indicazioni :
mentre nell’anteguerra 187,52 per cento del
traffico passeggeri mnelle relazioni interna-
zionali con I'ltalia era assicurato dalla bam-
diera nazionale, nel 1959 tale partecipazio-
nie ®i & ridotta al 46,1 per cento, perche la
prevalenza U'ha avuata la bandiera estera. Il
fenomeno si & maggiormente aggravato in
Audriatico, a causa del manecato ripristino di
alcune vecchie linee, soppresse in conseguen
za degli eventi bellici. I passeggeri traspor-

tati con mavi straniere mei nostri porti sono
passati da 100 mila umitd mel 1988 a 400
mila nel 1959. Lo stesso relatore, perd, men-
tre afferma che la contrazione permane, pur
se ridotta, nelle linee per I’America, non pud
won rilevare — e di ci0 bisogma prendere
atto — invece che per il Mediterraneo vi &
un aumento di traffico, perché si passa dal
5,4 per cento di riduzione del 1959, al 21.7
per cento di aumento nel 1960. Tale mote-
volissimo miglioramento ¢ evidentemente in
rapporto al risveglio di tutto il mondo ara-
bo, ed alle situazioni politiche che s1 sono
determinate in questi wltimi anni in Asia
¢ nel Continente africano. E dalle esigenze
di vita nuova delle popolazioni, che hanno
acquistato la loro indipendenza e che cer-
cano di modernizzarsi melle loro strutture
statali e private, che vaste possibilita si pro-
filano per il nostro Paese.

Non vale quindi laltra giustificazione del
progettato widimensionamento della flotta
p.ln., per la mubata situazione geo-politica
a seguito della guerra: primo, perche la di-
minuita mostra influenza in alcune zome ci
impone egualmente di mantenere i contatti
con esse, non fosse altro che per prestigio
politico € per nmon perdere completamente 12
posizioni; secondo, perché mutevolr sono le
vicende tra le Nazioni ed i popoli e pertan-
to & imprudente abbandonare posizioni che
cierano tradizionali e che possono e debbono
essere riconquistate; terzo, perché la mari-
neria estera non cerca niente di meglio che
sostituirel ed inserirsi su rotte ed in empori
da noi abbandonati o che col ridimensiona-
mento della flotta finiremmo con il perdere;
quarto, perché se si sono perduti dei mer-
cati e dei traffici tradizionali, si ha il dovere
dr sostituirli com altri che bisogna cercare
di acquisire, attraverso ben stmdiati tratbati
di commercio ed idonea organizzazione pres-
s0 le nostre ambasciate; quinto, perche, co-
me gia accennato, vasti orizzonti si schiu-
dono al lavoro, alla produziome, ai tecnici
ed ai capitali della Naziome con la wvaloriz-
zazione delle zone depresse dell'Afirica e
dell’Asia.

E non ci si dica che sui mari naviga la po-
tenziata nostra Marina libera, perché essa,
pur benemerita per intraprendenza, non pud
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giustamente prescindere in ogni iniziativa da
un vantaggio economico pronto e sicuro. L'im-
prenditore privato intanto realizza una im-
presa, in quanto ha la certezza o la speranza
di guadagnarci. Il giorno che si accorge di
avere shagliato i calcoli o le previsioni, evi-
dentemente tira i remi in barca e fa cessare
Pattivitd intrapresa, che per altro a lungo
andare potrebbe sortire soddisfacenti risul-
tati. Altra, invece, & la situazione per le linee
d: navigazione affidate alle quattro Compa-
gnie di preminente interesse nazionale, che
devono assolvere ad wna funzione di servizio
pubblico, e percid debbono anche, se necessa-
rio, sopportare degli oneri, delle perdite.

Inopportuna ¢ quindi quanto mai, onore-
vole Ministro, la soppressione delle sei linee
di carattere internazionale. Ella all’inizio di
questa seduta, con una procedura muova, ha
avuto, peraltro, amabilitd di comunicare al
Senato che mentre accetta la soppressione
degli articoli 4 e 14 del disegno di legge — il
primo che si riferisce al tentativo di raggrup-
pamento delle quattro Compagnie di navi-
gazione, il secondo che riguarda la requisi-
zione delle navi in caso di scioperi da parte
della. marineria — 81 riserva di riesaminare
con il Tesoro la possibilitd di mantenere in
servizio alcune delle linee che dovrebbero es-
sere soppresse, e, in modo particolare, quella
che collega Napoli con la Somalia e Daltra
per il Nord Europa.

Per guanto riguarda la linea mista Tir-
reno-Eritrea-Somalia, & quanto mai necessa-
rio, onorevole Ministro, che essa sia miante-
nuta. Trattasi di una linea che risale nien-
temeno che al 1869, quando Rubattino con la
sua gloriosa flotta acquisto la baia di Assab.
Non si comprende come il Governo, dopo de-
cenni ¢ decenni di traffico marittimo con le
sponde dell’ Africa orientale e con il Mar
Rosso, abbia potuto concepire 'idea di abo-
lire una linea di tanta importanza storica ed
economiica,!

L’Italia, anche se non ha pit la colonia
Eritrea, anche se ha rassegmato il mandato
per la Somalia, ha interessi cospicui di carat-
tere economico da salvaguardare su quelle
sponde con la prospettiva di incrementarli ul-
teriormente ; tanto pili che vi ha lasciato un
ottimo wicordo di feconda attivita e¢ di pro-

gresso, ed & oggi l'unica Nazione che, non
avendo pil interessi coloniali, politici ¢ mi-
litari da difendere, si presenta in una veste
tale da non poter essere sospettata da quelle
popolazioni.

Considerazioni mon meno importanti wal-
gono per la linea quattordicinale Adriatico-
Tirrenv{Spagna, che se fogse soppressa (se
ne € preoccupato anche il relatore) privereb-
be, a vantaggio della Jugoslavia, i maggiori
porti adriatici, oltre che Livorno, sematore
Angelini, dei collegamenti che essi hammo
con la Spagna, e non solamente per i traffici
con quella Nazione, ma anche per quelli con
il Nord Europa, perché attraverso questa
linea, si offre la possibilitd di trasbordare su
altre navi, che fanno servizio con I'Inghil-
terra, I'Olanda ed altri Paesi, le mercanzie
che non trovano nei porti adriatici piroscaifi
idonei o disposti a riceverle.

Ingiustificati appaiono anche i motivi che
consiglierebbero, come previsto dal disegno
di legge, la soppressione della linea Tirreno-
Nord Europa e della. Tirreno-Egeo-Istanbul;
a proposito della quale ultima vorrei invece
segnalare al Ministro non soltanto 'oppor-
tunita di mantenerla in wvita, ma anche di
svilupparne Vitinerario — e cid vale anche
per la gemella che parte dall’Adriatico —
nel Mar Nero, oltre 1 porti della Turchia,
in modo da offrire ai nostri esportatori pos-
sibilith di traffici anche con le altre Na-
zioni che sono bagnate da quel mare, fino al-
la Russia. Questa & un’esigenza fondamientale
per la nostra economia, ed & di interesse par-
ticolare per tutto il settore adriatico, che ha
vecchie tradiziomi di traffico con quei mier-
cati.

Né adeguata giustificazione puod aviere am-
che I'abolizione della linea del periplo italico.
Onorevole Ministro, se aboliamo questa linea,
che & I'unica che alimenta ancora un po’ il
traffico nei piceoli porti, lungo tutta la costa
della Penisola, e che assicura un po’ di lavoro
alle maestranze portuali, mi sa dire che dob-
biamo farne di questi scali marittimi? Ne
facciamo dei campi di sport? Ma, via, finché
esistono delle esigenze pit legittime, non-
ché delle possibilita di piccolo cabotaggio, una
linea di questo genere non pud essere abolita,
senza danno motevole per le popolaziong ¢ per
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i ceti econemici e le categorie sociali che vi
sono interessate!

Si dice (The detto il Mindstro e il relatore
Pha sostenuto in Commissione) che se si do-
vessero mantenere in servizio queste sei linee,
ai 21 miliardi del disegno di legge bisogne-
rebbe aggiungerne altri 2. ..

ANGELINI ARMANDO, re
latore. 2 miiiardi e 180 miliond. ..

CROLLALANZA.
zioni da davre...

... per sovven-

ANGELINI ARMANDO, rela-
tore. Oltre a circa 20 miliardi per costru-
zioni.

CROLLALANZA. ...olread
alcune dizcine di miliandi per le nuove co-
struzioni, dovemdosi logicamente sostituire
gradatamente le mavi, che attualmente sono
in servizio noncstante la loro vetustd; il che
non & previsto nel programma. di 186 miiliardi
dell'l.R.I., fiino al 1963. Sostanzialmente la
Finmare, e per essa TLR.I. dovrebbe sob-
barcarsi all’onere di altri miliardi di obbli-
gazioni da emetbere sul mercato. Ma ormai
¢’@ una tale inflazione di obbligazioni in Ita-
lia, che mon saranmo i miliardi di ulberiowi
obbligazioni dell’T.R.I., necessari non soltam-
to per mantenere in vita un servizio di questo
genere, ma anche per potenziarlo, per am-
modernarlo e per renderlo pilu frequente, a
turbare il mercato finanziario.

SANSONE. Ilproblema non consiste
nei 30 miliardi: é che non si vuol fare. ..

CROLLALANZA. Lo so.

SANSONE.
di fondo.

Questo @ il problema

RUGGERI. Non sie voluto.

SANSONE. Perle autostrade 1 soldi
ci sono.

CROLLALANZA . Lho gij rile-
vato, senatore Sansone,

Viceversa, onorevole Ministro, io trovo
giustificato lo stralcio da questo provvedi-
mento di legge dei servizi di linea a caratte-
re strettamente locale, come quelli della Sar-
degna e delle isole Tremiti, da affidarsi a
mezzo di gare a delle compagnie private. So-
no favorevole perché in effetti se le Comipa-
gnie della Finmare hamno istituzionalmente
un compito di preminente interesse nazionale
¢ illogico che gestiscano anche le linee di ca-
rattere locale; tanto pit che esse possono
essere servite meglio da armatori privati,
oceupati esclusivamente in tale esercizio. Per
la linea delle Tremiti, si prevede la sostitu-
zione dell’attuale nave « Pola s, un wecchio
piroscafo del 1941, idx 451 tonnellate, con una
motonave di 600 tonmellate; perd mon si in-
dica, onorevole Ministro, sia pure a titolo im-
formativo, quali saranno le frequenze dei
viaggi, né si danno garanzie sufficienti con la
sostituzione di una sola mave, e per giunta di
600 tonnellate, per un effettivo miglioramento
del servizio. A mio modo di vedere, per assol-
vere alle esigenze delle isole Tremiti, non piu
sede di penitenziari, ma divenute centro turi-
stico di grande richiamo per la loro bellezza e
le loro attrattive, 'specialmente da parte degli
stranieri nordici e degli amatori della pesca
subacquea, occorrerebbero mon meno di due
navi da mille tonnellate. Si potrebbe perd
consentire al concessionario della linea, in
aleuni periodi di flessione del traffico, di uti-
lizzare uno dei due piroscafi per compiti idi-
versi.

Sempre @ riguardo di questa linea pro-
spetto Vopportunita di mon mantenere il ser-
vizio circoscritto tra i porti di Manfredonia
e di Ortona, perché se il porto di Ortona rap-
presenta il naturale e conwveniente capolinea
per guanti scendonoc dal nord, & alquanto il-
logico e disagevole per chi risale, flacendo
tappa a Bari, dalla Sicilia, dalla Calabria c¢
dalle estreme provincie della Puglia, impie-
gare alcune altre ore di automobile o di treno
per imbarcarsi a Manfredonia. Sarebbe pilt
logico quindi che il capolinea a sud fosse
quello di Bari, lasciando naturalmente la toc-
cata a Manfredonia per i turisti provenien-
ti da Roma e da Napoli e per quelli che po-
munque affluiscono a Foggia o si dipartono
dai centri della Capitanata,
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MAGLIANO. Termoli & piu vicina
ancora di Manfredonia.

CROLLALANZA . Termoli & anord
ed io mi riferisco al turismo proveniente dal
Sud; nulla impedirebbe amche una toccata a
Termoli, ma saranno il tempo e gli sviluppi
delle correnti turistiche a suggerire eventua-
1i ulteriori modifiche al servizio.

Comungue, chiusa la parentesi per quanto
si riferisce alle linee di carattere locale e ri-
tormando ai servizi di preminente interesse
nazionale, debbo rilevare che non si tratta
golo di mantenere le linee esistenti, ma di wi-
portarle almeno al numero e al tonmellaggio
di anteguerra, ripristinando nel contempo un
giusto equilibrio tra il versante tirrenico e
quello adriatico.

Le convenzioni regolate dalle leggi del 7
dicembre 1936, nn. 2081 e 2082, nel concen-
trare nelle quattro Compagnie della Finma-
re i servizi di linea, prima gestiti da 9 So-
cietd private, non trascurarono questa esi-
genza di equilibrio, sia ai fini dell’ordinamen-
to delle linee e delle sedi delle Compagnie,
che dei loro porti di armamento. Il rapporto
percentuale delle linee tra Tirreno e Adria-
tico, che era allora rispettivamente del 65
e 85 per cento, e in certi periodi del 50 e del
50, oggi purtroppo si aggira su una propor-
zione dell’80 e del 20 per cento, naturalmen-
te a vantaggio del Tirreno.

Le linee del Lloyd Triestino, nel 1937, era-
no 20: oggi sono 9 e domani, secondo il pro-
posto ordinamento, sarebbero 7. Le linee del-
Y« Adriatica s, e limito il confronto alle Com-
pagnie aventi sede in Adriatico, nel 1937 era-
no 24, oggi 12, domani sarebbero 10. Ora, se
¢ giustificato, come ho gia detto, il passaggio
delle linee locali allarmamento privato, se e
naturale non ripristinare le linee interne tra
le isole dell’Egeo, che non somo pill possedi-
menti italiani, non altrettanto pud dirsi per
quelle linee di carattere maziomale o interna-
zionale ripristinate in questo dopoguerra e
che col rinnovo delle convenzioni si dovreb-
bero eliminare.

Si @ messo in evidenza, e 9o me ho gid ac-
cennato, il programmas delle nuove costruzio-
ni, previsto dal piano I.R.I. per il 1960-63;
ebbene, nonostante l'esigenza di un maggior

numero di navi per nuove linee e per viaggi
pit frequenti, la situazione per le Societd di
navigazione aventi sede in Adriatico, dopo le
radiazioni di vecchie unitd e le nuove costru-
ziondi in atto o in via d’impostazione, potra
essere cosi confrontata: L'« Adriaticas ha
oggi 17 navi per un totale di 71.292 tonnella-
te di stazza lorda, a programma ultimato me
avra 14 per 71.870 tommnellate ; i1 « Lloyd T'rie-
stino » oggi ha 31 navi per 209.073 tonnella-
te, domani avra 24 navi per 203.042 tonnella-
te di stazza londa; e tutto cid mentre i can-
tieri sono in crisi e mentre si pensa a ridi-
mengionarne a due terzi Iattivita,
Conseguenza di questa politica nei riguar-
di del mare Adriatico? B presto detto: le
miarine mercantili jugoslave, greche, turche
e finamco israelitiche c¢i sostituiscono in aleu-
ne rotte, sia nell’interno del nostro mare, sia
verso i mercati del Levante, perche dotate
di navi pit moderne e veloci o percheé effet-
tuano viaggi con maggiore frequenza. La ma-
rina russa approfitta della carenza dei mno-
stri servizi per 1 pitt importanti porti del mar
Nero e ne istituisce uno quattordicinale tra
Odessa ¢ Venezia. Benvenuta questa iniziati-
va della marina russa se l'ltalia non sa ade-
guarsi alle esigenze della nostra economia!
Una Societa francese — 1 francesi mon
avevano mai avuto linee regolari in Adria-
trico — si affaccia anch’essa in questo nostro
mare che diventa sempre pilt amaro, e isti-
tuisce un nuovo servizio tra Venezia ed Israe-
te. I porti di Trieste, di Ancora, di Brindisi
langnuono e quello di Bari si regge prevalen-
temiente con il grande traffico delle petrolie-
re. A Venezin, per ogni otto mavi in partenza
0 in arrivo ve me € una sola che batte bandie-
ra italiana; il resto batte bandiera estera.
Tuttora inadeguate percid, onorevole Mini-
stro, per numero e per frequenza, a quindici
anni dalla fine della guerra, sono le linee tra
i maggiori "porti adriatici, shocco ognuno di
essi di un vasto retroterra economico, ed 1
mercati del Levante e di oltre Suez, e quelle
tra Ancona e la Dalmazia, e tra Bami e I’op-
posta sponda jugoslava, albanese e greca.
Recentemente & entrata in linea tra Brin-
disi e la sponda ellenica la mave traghetto
della Societd Adriatica, in parallelo con I'al-
tra della Compagnia armatoriale greca; ma
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anche qui i greci ¢i hanno preceduto. \Gli ar-
matori ellenici, infatti, da anni, con le loro
varie iniziative. assorbivano I'80 per cento
del trafifico passeggeri mel porto di Brindisi
su wna importante rotta di carattere turi-
stico.

La sperequazione dei servizi di linea tra i
due mari, gid di per sé incresciosa, si rivela
ancora piu grave ove si consideri che mentre
nel Tirreno vi sono grosse societd armatoriali
private (come la Lauro, la Costa, la. Fassio),
le quali fanmo la spola con tutti i Continenti
con servizi regolari o saltuari, che servono i
principali porti di quel versante, in Adriatico
tali societd sono di modeste proporzioni e di
limitato raggio di azione, e quelle del Tirreno,
all’infuori di qualche puntata nei porti di
Trieste e di Venezia, ignorano tutti gli altri.

In conseguenza di tale situazione, gli espor-
tatori di Bawi, per esempio, che spediscono
grosse partite di mandorle in India, non po-
tendo giovarsi di servizi regolari di linea, su-
biscono il maggior costo del trasporto wvia
terra per imbarcare la loro merce a Napoli,
a Venézia o a Trieste,.

Ma, onorevole Ministro, il lato maggior-
mente manchevole di questo disegno di leg-
ge, a mio modo di vedere, & che esso prescin-
de completamente dalla politica che lo stesso
Governo dichiara di voler perseguire per la
rinascita del Mezzogiorno d’Italia, e che, be-
ne o male, va realizzando con linvestimento
di massicel finanziamenti. Infatti, non po-
tenziando i servizi marittimi mej miaggiori
porti del sud — e mi sia consemtito i rife-
rivmi in miodo particolare al porto di Bari.
che nell’anteguerra era toccato da mumerose
altre linee, che oggi non ha pitt — si mostra
di ignorare sia lTavvaloramento agricolo in
atto, sia le prospettive dell’industrializzazio-
ne. che sono a base del nuovo ciclo di attivita
della Cassa per il Mezzogiomo e degli inwve-
stimenti che, per legge, sono tenuti ad effet-
tuare percentualmente, nelle zone cosidette
depresse, I'I.R.I. e I'E.N.I. Perché queste
prospettive non sono considerate mel disegno
di legge sottoposto al nostro esame? Purtrop-
po dobbiamo comstatare che mon solo mon si
concedono nuovi servizi, ma non si ripristina-
no neppure tutti quelli che i porti meridionali
avevano in passato!

Questo € mpolto grave, onorevole Ministro,
ad & una nuova. dimostrazione che anche nella
politica meridionalistica si agisce a comparti-
menti stagni, per cui ogni compartimento
ignora quello che, fia I’altro.

La situazione dei maggiori porti del Mez-
zogiorno, onorevole Ministro, mel riordina-
mento dei servizi maritbimi, va impostata
ben diversamente. Lo dico a lei che & Ministro
meridionale e napoletano per giunta. Avra
letto le giuste proteste e le istanze che sono
state avanzate dalla Camera di commercio
di Napoli! Ebbene, percheé Napoli non deve
poter dividere con Genova, come capolinea de-
terminati servizi ed avere la possibilita, quin-
di, di viaggi pit frequenti su determinate
rotte? Perché deve essere privata di alcuni
servizi che oggi possiede? E perché Bari per
alcune destinazioni deve essere costretta ad
imbarcare altrove le sue merci, quelle at-
tuali e quelle che si avranno per il processo
d’industrializzazione che si sta, sia pure fa-
ticosamente, avviando sia in cittd che in altri
centri della nostra regione? Perche non ideve
avere la possibilitd di imbarcare nel suo por-
to 1 propri emigranti per I"America del Niord
e per quella del Sud?

Intendiamoci : se la valorizzazione del Mez-
zogiorno significherd, come & logico atten-
dersi, modifica sostanziale dello stato di cose
attualmente esistente dal punto di vista eco-
nomico in quelle regioni, bisognera pure pre-
occuparsi di assicurare, con idomea attrezza-
tura di mezzi e di servizi, la possibilitd di
smaltire l'aceresciuta produzione che si veri-
fichera mel settore agricolo ed in quello indu-
striale. In tal caso, onorevole Ministro, dove
debbiamo inoltrare questa produzione? Tut-
ta a Milano, a Torino, nel Nord Europa? Nel
Nord Europa indubbiamente continueremo a
spedire determinati prodotti ortofrutticoli,
ma, il resto della produzione agricola e quella
delle nuove industrie, evidentemente dobbia-
mo esportarla sulle rotte del Mediterraneo,
verso i Paesi sorti a vita libera ed indipen-
dente dell’Africa e dell’Asia. Sono questi i
mercati verso i quali dovremo orientarci, e
dove oggi si profilano maggiori possibilita di
assorbimento.

Ma tutto cid il disegno di legge lo ignora;
di tutto ¢id il Governo non ha voluto o saputo
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tener conto! Parlo naturalmente del Governo
nel suo complesso, composto ciod oltre che dal
Ministro della marina mercantile, anche, e
soprattutto, da quelli dell’industria, dell’agri-
coltura, e della Cassa per il Mezzogiorno, cio
dai Mindstri particolarmente investiti di com-
piti meridionalistici. Essi hanno ignonato che
nel disegno di legge mon solo manca ogni sia
pur modesto potenziamento dei servizi mamrit-
timi a favore del Mezzogiorno. ma che vi si
riscontra una ulteriore flessione di fali ser-
vizi!

Prendiamo atto, invece, con piacere del-
Pannunziato scongiurato proposito del mag-
gruppamento in un’unica Societd delle quat-
tro Compagnie del p.in.; cid che sarebbe
stato un errore, e si sarebbe risolto ancora
a 'danno dell’ Adriatico e del Mezzogiorno,
per cui Napoli, Venezia e Trieste ne avreb-
bero, con I’abolizione delle sedi ora esisten-
ti, fatto le spese.

Avviandomi alla conclusione devie infine
osservare, che il disegno di legge che stia-
mo esaminando le conferisce eccessivi po-
tert. Ella ha tenuto a dichiarare in, Com-
missione che il Potere legislativo non 'deve
gostituirsi a quello esecutivo. Ha ragione,
perd ¢ questione d’intendersi. I1 Potere ese-
cutivo & quello che esegue, ma chi delibera,
chi decide, & il Potere legislativo. Ebbene
qui ‘a decidere dovrebbe essere non il Par-
lamento, ma lei e solo lei!

Tutto cid non & ammissibile, tanto pit che
nessun  documento in acdcompagnamento al
disegno di legge & stato sottoposto alle Ca-
mere per illustrare quella che vuol essere
la politica marinara dell’Italia, di fronte agli
sconvolgimenti che la guerra ha prodotto
nel settore degli scambi ed alla muova si-
tuazione geo-politica che si & determinata
nel mondo.

Lei vuole pieni poteri, ma il Parlamento
dovrebbe concederglieli in giusti limiti, do-
po che lei lo avra illuminato con un’adeguata
esposizione, ed avrd formito precise e detta-
gliate notizie sul miordinamento dei servizi
marittimi che &intende effettuare.

Nessuna garanzia, per esempio, da il dise-
gno di legge circa il mantenimento o il ri-
pristino, sia pure proporzionalmente allay
flotta ricostruita, dell’immatricolazione delle

navi nei Compartimenti marittimi, in con-
formitd delle convenzioni del 1936. In tali
convenzioni fu stabilito che le quattro Com-
pagnie di Navigazione della Finmare avreb-
bero avuto sede a Trieste, Venezia, Napoli,
Genova, ma che i porti di armamento allo-
re esistenti sarebbero rimasty in efficienza;
e che quindi ad essi sarebbero rimaste im-
matricolate le navi che costituivano la flot-
ta delle vecchie Societd che erano state as-
sorbite; e tutto cid fu regolarmente adem-
piuto.

Per semplificare ricorderd che Bari sino
al 1936 si giovava per i suol traffici della
viecchia gloriosa Societd di mavigazione « Pu-
glia » che in quell’anno fu assorbita dalla
« Adriatica ». Ema wuna societd intrapren-
dente, che aveva uma flotta completamente
rimodernata, alla quale erano affidate in con-
cessione dal Governo le linee interme dello
Adriatico, quelle del Levante, e dell’Egitto;
e quindi una vasta rete di servizi, che ge-
stiva da alcuni decenmi, fin da quando "'Au-
stria nell’ Adriatico aveva una pobente flotta
che si chiamava « Lloyd austriaco s. Ed al-
lora non c'era ¢he la societd « Puglia » che
in Adriatico teneva i collegamenti e faceva
sventolare la bandiera italiana tra la ma-
dre Patria e la sponda dalmata, nonché ne-
gl empori marittimi che ¢i erano tradizio-
nali. Quando a Pola, a Fiume, a Zara, a
Spalato e nelle altre citta irredente si scor-
geva a distanza il fumaiolo della « Puglia »
era 'Italia che arrivava, e \cio costituiva mo-
tive di interessamento e di letizia per quelle
patriottiche popolazioni. Clostituite le 4
Compagnie della Finmare ed assorbita la
« Puglia » mell’« Adriatica », era logico e
giusto che Bari avesse conservato il suo por-
to di armamento e I'immatricolazione delle
sue mnavi al propric Compartimento, con
tuthi gli annessi e connessi.

Ebbene, tutto cio in questo dopoeguerra
sostamzialmente & sparito. Oggi Bari mon ha
immatricolato al suo porto che solo il « Bar-
letta », una vecchia « carretta »; tutte le al-
tre navi, ricostruite dall’« Adriatica » al po-
sto di quelle affondate della ex « Puglia »,
sono state immatricolate a Venezia!

Onorevole Ministro, questa & violazione
dei patti convenuti.
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JERVOLIN O, Ministro dello, ma-
rimag mercantile. Ma Io cosa clentro?

CROLLALANZA . Centra per
le necessarie garanzie che occorre prendere
nello stipulare con le Compagnie le nuove
convenzioni.

Tutto quello che & avvenuto, in questo
dopoguerra, ai danni di Bari non e giusto
e non & logico. Ho citato Bari per esem-
plificare, ma la stessa situaziome i pud
constatare in altri porti.

Omnorevole Ministro, dopo quanto esposto,
risulta evidente iche moi non possiamo dare
il mostro voto favorevole ad un ordinamento
di servizi marittimi di preminente interesse
nazionale, che tali interessi sacrifica e mor-
tifica, con danno anche per il nostro presti-
gio nei traffici intermazionali; che ignora in-
olustificabamente le esigenze 'di wita delle
regioni di tutto il versante adriatico; che
infine prescinde, nella sua articolaziome, dal
ruolo che il Mezzogiorno e le Isole, che rap-
presentamo la testata di un gigantesco molo
proiettato nel Mediterraneo, dopo secoli di
decadenza, dovranno pur avere verso il Le-
vante e il Continente africano se, — con
sineronismo di mezzi e in un’organica vi-
sione delle mecessitd nazionali, — saranno
decisamente risollevati dallo stato di depres-
sione in :cui tuttora si trovano, ed avviati ad
una sicura e uminosa rinascita.

Ela ha accenmato, onorevole Ministro, ai-
Iinizio di questa seduta, al fatbo che si ri-
promette di riesaminare il mantenimento di
alcune delle linee che si volevano sopprime-
re; ma poi ha dichiarato che sarebbe vera-

mente increscioso se questo disegno di legge

non venisse approvato sollecitamente, perche
la spesa di tre milioni al giorno di interessi
passivi da pagare alle Compagnie di mavi-
gazione, per i finanziamenti che si devono
procurare dagli istituti bancari, continuereb-
be a gravare sul bilancio dello Stato. Tutto
¢i0 & certo imcrescioso, ma dell’inconveniente
won si pud fare addebito al Parlamento. Nel
1957, conogeiutosi il contenmto del disegno Ji
legge Cassiani, vi fu la protesta generale
dei ceti marittimi e commerciali di Trieste, di
Venezia, di Ancona, di Bari, di Palermo, di
Catania, di Napoli e finanche di Genova —

che poi & la cittd che si trova in wna sitna-
zione di minore disagio in relazione al pro-
getbato ridimensionamento dei servizi di li-
nea —; ebbene, di fronte ad una cosl vasta
e giustificata agitazione il Governo che
avrebbe dovuto agire sollecitamente, ha esi-
tato, perlomeno fino al luglio del 1960, a
presentare un nuovo disegno di legge.

Io non dird, come & stato sostenuto da al-
cuni colleghi dell’opposta sponda, che si 8
voluto fare in modo che il tempo passasse
per potere pit agevolmente creare una si-
tuazione tale da giustificare la riduzicne dei
scrvizi marittimi e consentire quandi la so-
stituzione di determinate limee oggi eserci-
te dalla Finmare per favorire I'armamento
libero ; non dird questo, ma dird che & incon-
cepibile tutto quello che & avvenuto. E in-
conecepibile, infatti, che lo Stato, il quale ha
creatio una situazione creditizia delle Com-
pagnie verso il proprio bilancio per un’in-
gente somma di miliardi, venga oggi a dire
in Senato: shrigatevi ad approvare la legge
perché ogni giorno che ritardate fate per-
dere allo Stato 3 milioni. Eh mno, onorevole
Ministro, non diamo al Parlamento delle
colpe che il Parlamento mon ha!

B da augurarsi percido che il Govermo, com
realistica valutazione, o chiusura di questo
dibattito, rendendosi conto dellinadeguatez-
za dell’ordinamento disposto di fronte alle
finalith cui debbono attendere i servizi ma-
rittimi di preminente interesse mnazionale,
voglia ritirare il disegno di legge per rie-
laborarle e risottoporlo al Parlamento alla
ripresa autunnale, unitamente ad un detba-
gliato programma dllustrativo; tenuto conto
anche che la Camera, comungue, prima di
quellepoca mon potra esaminare questo di-
segno di legge anche se noi oggi approvas-
simo.

In tal modo, onorevole Ministro, il Go-
verno dimostrera di nom essere insensibile
alle proteste e alle ieritiche che si somo le-
vate da quasi tutti i Compartimenti marit-
timi, ed eviterd a lei, Ministro meridionale
ed apprezzato e moto meridionalista — che
wrobabilmente avra lottato invano per wvin-
cere le resistenze del Tesoro onde assicurarsi
mezzi sufficienti per una politica di pilt vasto
respiro in un servizio pubblico tanto impor-
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tante — la paternitad di un disegno di legge
che & in pieno contrasto con la tradizione
marinava dell’Italia, con gli interessi che la
Nazione deve tubelare mei traffici mondiali
e con le aspettative, purtroppo deluse, delle
regioni meridionali. (Applousi dalla destra.
Congratulazioni).

PRESIDENTE. Rinvio il seguito
della discussione ad altra seduta.

Presentazione di disegno di legge

JERVOLIN O, Munistro dellg me-
ring mercantile. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

JERVOLIN O, Ministro della ma-
rina mercantile. A nome del Ministro della

agricoltura e delle foreste ho 1'onore di pre-
sentare al Senato il seguente disegno di leg-
ge: « Tutela economica della produzione gra-
naria » (1650).

PRESIDENTE. Do atto all’ono-
revole Ministro della marina mercantile del-
la presentazione del predetto disegno di leg-
ge, che sard stampato, distribuito ed asse-
gnato alla Commissione competente.

11 Senato tornerd a riunirsi in seduta pub-
hlica, oggi, alle ore 17, con Vordine del gior-
ne gid stampato e distribuito.

La seduta & tolta (ore 13,10).

Dott. ALBERTO ALBERTI

. Iji_vettore generale dell’Ufficio dei resoconti parlamentari



