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La seduta é aperta alle ore 16.

RUSSO LUIGI, Segretario, da lettura del

-processo verbale della seduta precedente, che

e approvato.

Congedi.

PRESIDENTE. Hanno chiesto congedo i
senatori Cenini per giorni 2, Spasari per
giorni 2.

Se non . vi sono osservazioni, questi congedi
si intendono concessi.

Proclamazione a senatore
del candidato Raffaele Guariglia.

PRESIDENTE. Comunico che la Giunta
delle elezioni, nella riunione odierna, per la
sostituzione, cui occorre provvedere, ai sensi
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dell’articolo 21 della legge elettorale per il
Senato, nel seggio resosi vacante nella regio-
ne della Campania in conseguenza dell’annul-
lamento della elezione a senatore del signor
Achille Lauro, ha riscontrato che nel Gruppo
cui quest: apparteneva ha ottenuto la mag-
giore cifra individuale il candidato Raffaele
Guariglia. ‘

Do atto alla Giunta di questa comunicazione
e proclamo quindi senatore l’onorevole Raf-
faele Guariglia per la Campania.

Avverto che da oggi decorre, nei confronti
del nuovo proclamato, il termine di venti gior-
ni per la presentazione di eventuali proteste
0 reclami,

Convalida di elezioni a senatore.

PRESIDENTE. Comunico che la Giunta
delle elezioni, nella seduta odierna, ha verifi-
cato non essere contestabili le elezioni dei se-
guenti senatori e, concorrendo negli eletti le
gualitd richieste dalla legge, le ha dichiarate
valide :

per la Regione Piemonte: Luigi Carlo
Caron;

per la Regione Veneto (Cittadella): Sta-
nislao Ceschi;

per la Regione Trentino-Alto Adige (Per-
gine): Angelo Giacomo Mott.

Do atto alla Giunta di queste sue comunica-
zioni e, salvo casi di incompatibilitd preesi-
stenti e non conosciuti sino a questo momento,
dichiaro convalidate queste elezioni.

Annunzio di presentazione di disegni di legge.

PRESIDENTE. -Comunico che sono stati
presentati i seguenti disegni di legge di ini-
ziativa :

dei senatori Fiore, Bitossi, Boccassi, Sag-
gio, Cermignani e Locatelli:

« Modifiche all’assicurazione facoltativa ge-
stita dail’Istituto nazionale della previdenza
sociale » (463);

dei senatort Caron Giuseppe, Carmagnola
e Perrier:

« Istituzione di una Commissione italiana
per la energia nucleare e conglobamento in

essa del Comitato nazionale per le ricerche
nucleari » (464).

Quest: disegni di legge saranno stampati,
distribuiti e assegnati alle Commissioni com-
petenti.

Ritiro di disegno di legge.

PRESIDENTE Comunico che il senatore
Braschi ha dichiarato di ritirare il seguente
disegno di legge da lui presentato:

« Proroga della legge 4 novembre 1951, nu-
mero 1188, concernente norme transitorie per

i concorsi del personale sanitario degli ospe-
dali » (374).

Tale disegno di legge sara, quindi, cancel-
lato dall’ordine del giorno.

Approvazione di disegni di legge
da parte di Commissioni permanenti.

PRESIDENTE. Comunico che, nelle sedute
di stamane, le Commissioni permanenti hanno
esaminato e approvato i seguenti disegni di
legge :

2¢ Commissione permanente (Giustizia e
autorizzazioni a procedere):

« Provvedimenti per la assistenza ai libe-
rati dal carcere » (401), d’iniziativa del sena-
tore Zoli;

« Modificazioni ai limiti di somma stabiliti
dal Codice della navigazione in materia di
trasporto marittimo ed aereo, di assicurazione
e di responsabilitd per danni a terzi sulla su-
perficie e per danni da urto cagionati dall’ae-
romobile » (406);

« Determinazione del personale salariato di
ruolo dipendente dal Ministero di grazia e
giustizia » (409);
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4 Commissione permanente (Difesa):

« Costruzione dell’acroporto di Genova-Se-
stri» (410);

5« Commissione permanente (Finanze e
tesoro) :

« Autorizzazione di spesa per lire 126.000.000
quale concorso dello Stato al piano per la ri-
nascita economica della Sardegna » (358);

8§ Commissione permanenie (Agricoltura e
alimentazione) :

« Diseiplina della erogazione dei contributi
e della concessione di borse di studio da parte
del Ministero dell’agricoltura e delle foreste »
(167);

9¢ Commissione permanente (Industria, com-
mercio interno ed estero, turismo):

<« Riordinamento del servizio metrico e mo-
difica dei diritti metrici » (310);

« Concessione a favore dell’Istituto naziona-
le per il commercio estero di un contributo di
lire 500 milioni, quale rimborso delle spese
sostenute per le operazioni di rilevazione, con-
trollo e contabilizzazione delle importazioni in
Ttalia di merci sul piano E.R.P., e sul succes-
sivo programma di aiuto economico (M.S.A.) »
(332).

Rimessione di disegno di legge all’Assemblea.

PRESIDENTE. Comunico che il Governo,
al sensi del primo comma dell’articolo 26 del
Regolamento, ha richiesto che il disegno di
legge : « Modifiche all’articelo 1279 del Codice
della navigazione » (229), gia assegnato al-
Uesame e alPapprovazione della 2* Commis-
sione permanente (Giustizia e autorizzazioni
a procedere), sia invece discusso e votato dalla
Assemblea,

Presentazione di relazioni.

PRESIDENTE. Comunico che, a nome della
3+ Commissione permanente (Affari esteri e
colonie), il senatore Santero ha presentato le

relaziom sui seguenti disegni di legge: « Ra-
tifica ed esecuzione della Convenzione firmata
a Bruxelles 11 1° agosto 1952, che apporta mo-
difiche alla Convenzione sulle assicurazioni
sociali tra I'Italia e il Belgio, firmata a Bruxel-
les 11 30 aprile 1948 » (345) e: « KEsecuzione
del Regolamento sanitario internazionale ap-
provato dalla Assemblea dell’Organizzazione
mondiale di sanita il 25 maggio 1951 » (346).

Queste relazioni saranno stampate e distri-
buite ed i relativi disegni di legge saranno
iscritti all’ordine del giorno di una delle pros-
sime sedute.

Modifica nella composizione
di Commissione parlamentare.

PRESIDENTE. Comunico che ho designato
1l senatore Salomone a far parte della Com-
missione parlamentare per il parere sulla nuo-
va tariffa generale dei dazi doganali, 1n sosti-
tuzione del senatore Magri, dimissionario.

Per lo svolgimento di interpellanze.

PASTORE OTTAVIO. Domando di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facolta.

PASTORE OTTAVIO. Signor Presidente,
da parecchi giorni io ed altri colleghi abbiamo
presentato tre interpellanze riguardanti la po-
litica estera del nostro Paese. Non siamo riu-
sciti fino ad oggi ad ottenere che il Governo
si pronunci sul giorno nel quale potrebbero es-
sere discusse.

Particolarmente la questione della bomba
atomica ci sembra meriti di essere discussa
dal Parlamento italiano, affinché non sia il
solo al mondo a non occuparsi di una questione
di questo genere.

Prego quindi l'onorevole Presidente di fare
presente al Governo il nostro desiderio, di una
rapida, immediata discussione. Desidererem-
mo avere la risposta prima della fine di1 que-
sta seduta, per aver modo di proporre la data
per la discussione dell’interpellanza.

CIANCA. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolt.
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,CIANCA. Come firmatario di una di que-
ste interpellanze mi associo alla richiesta del
senatore Pastore.

PRESIDENTE. Prego 1 Ministr1 qui pre-
senti di voler trasmettere al Ministro compe-
tente la richiesta degli interpellanti, in modo
che entro domani ...

PASTORE OTTAVIO. Ho espresso il desi-
derio di avere la risposta entro questa se-
duta.

PRESIDENTE. Allora in modo che 11 Mini-
stro competente possa far conoscere il suo av-
viso entro oggi. |

Discussione del disegno di legge: « Stato di pre-
visione della spesa del Ministero della ma-
rina mercantile per Pesercizio finanziario dal
1" luglio 1954 al 30 giugno 1955 » (373).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca la
discussione del disegno di legge: « Stato di
previsione della 'spesa del Ministero della ma-
rina mercantile per 'esercizio finanziario dal
1° luglio 1954 al 30 giugno 1955 ».

Dichiaro aperta la discussione generale.

i iscritto a parlare il senatore Barbareschi.
Ne ha facolta.

BARBARESCHI. Onorevole Presidente, ono-
revole Ministro, onorevoli colleghi, prima di
entrare a discutere il bilancio della Marina
mercantile sento il dovere, interprete certo di
tutto il Senato, di porgere un saluto ai marinai
italiani che 1n guesti giorni si sono partico-
larmente distinti in due azioni di salvataggio.
1 marinaj italiani che in tutte le occasioni ri-
spondonq alle invocazioni di aiuto dei loro
compagni di fatica e di sacrificio, proprio in
questi giorni, nel basso Mediterraneo, attra-
verso la nave « Potestas », hanno portato il
loro aiuto ad una nave spagnola che naufra-
gava ed hanno salvato 44 vomini di quell’equi-
paggio. ‘

Pochi giorni dopo, domenica scorsa, rac-
colta una invocazione del trasporto inglese
« Empire Windrush », sono intervenuti anco-
ra al soccorso ed hanno salvato 150 naufraghi
tra donne e bambini.

I marinai italiani, che aspettano dal risul-
tato dei nostri lavor: i segni concreti della so-
lidarieta del Paese, hanno dimostrato con que-
st1 att, che del resto sono loro comuni, come
sentano e come operino sempre per la frater-
nitd di tutti i popolr del mondo. (Vivi ap-
plaus?). .

Onorevoli colleghi, no1 ¢: troviamo a dover
ridiscutere 11 bilancio della Marina mercantile
a soli sei mesi dall’ultima discussione. Non &
trascorso molto tempo, perd noi siamo nella
condizione di poter e di dover fare il bilancio
consuntivo circa quello che & avvenuto in que-
sto ultimo periodo.

Alla discussione dell’ultimo bilancio della
marina mercantile noi cercammo di dare un
contributo di critica costruttiva, cercammo di
dire le ragioni per le quali non potevamo ap-
provare quel bilancio. Ma cercammo contem-
poraneamente di indicare quelle che a nostro
parere erano le vie attraverso le quali s1 sa-
rebbe dovuto passare per modificare e per mi-
gliorare le condizioni dellda nostra marina. &
imphicito che pariando delle condizioni della
nostra marina intendevamo anche parlare, ed
abbiamo anche parlato, delle condizioni del
nostri cantieri.

Noi pensiamo che nel nostro Paese c1 sia
una maestranza e vi siano tecnici capacissimi
di fare le migliori costruzioni navali che si pos-
pano pensare; noi pensiamo che nel nostro
Paese ci sia una attrezzatuvra tecnica dr can-
tieri adeguata che puo permettersi di costrui-
re le navi di cui noi, e forse anche gli altri,
hanno bisogno. Noi pensiamo ancora che nel
nostro Paese ci siano uominmi di stato mag-
giore e di bassa forza capaci di ben navigare
e, direi di piu, aventi anche caratteristiche
che li distinguono dalle altre marinerie, carat-
teristiche interessantissime anche per I'econo-
mia del nostro Paese. Infatti, se & vero, come
& vero, che spesse volte molti marinai, forse
per il fatto stesso di dover vivere troppo tem-
po lontani dalle loro famiglie, per il fatto
stesso di essere per molta parte del loro tem-
po lontani da ogni attrattiva del mondo e che
quindi, quando riescono ad avvicinarsi o a ri-
manere a terra, partecipano alla vita normale
con una intensita maggiore di quella deghi
uomini che a terra normalmente vivono, e
quindi spendono forse con troppa facilitd an-
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che una parte di quello che guadagnano, vice-
versa 1 nostri marinai1 anche se sopportano
tutte le privazioni, tutte le lontananze a cui
poco prima ho accennato, hanno cosi profon-
damente radicato in loro il senso della parsi-
monia e dell’economia che costantemente por-
tano alle loro famiglie e al loro Paese quelle
che sono le riserve che con tanto sacrificio
guadagnano. Privandosi di ogni divertimento
sanno di mettere da parte per sé quando sa-
ranno vecchi, per le loro famiglie che aspet-
tano, per il loro Paese che ne ha bisogno.
Ed é quindi per me agevole il pensare che se
c¢’¢ un Paese che ha il diritto pia che il do-
vere di navigare e di espandersi nella sua at-
tivita sul mare, questo Paese & proprio il
nostro; ragion per cui io vedo come un do-
vere piu importante di quelli normali I'oc-
cuparci della nostra marina, allargarne Ie
possibilita e la quantitd in modo che noi si
possa rendere tutti i servizi di cui ha bisogno
il nostro Paese e fare ancora di pih, sapere
andare, oserei dire, saper correre dove ¢’¢ un
po’ di lavoro da fare e prestare agli altr: po-
polt 1 nostri mezzi e le nostre capacita.

Sei mesi or sono, discutendo del bilancio
della Marina mercantile, queste stesse cose
cercammo di dire in parecchi; dirdo di piu:
ebbi la sensazione che il Ministro della marina
mercantile, che era il medegimo di ora, di que-
sta situazione fosse partecipe e nelle sue di-
chiarazioni di risposta promise che su questa
strada s1 sarebbe tenuto. Non rileggo il suo
discorso denso di cifre e di dati anche se pur
prudente, troppo prudente, verso 1 liberi ar-
matori; anche se prudente, troppo prudente,
verso quegli armatori che quel giorno stesso
avevano dichiarato, a torto, che se la nostra
marina si era ripresa lo aveva fatto attra-
verso gh sforzi del capitale privato, perche
eé vero che in quella stessa giornata io ebbi
possibilita di ribattere e di dimostrare che
quello non era vero, che era specialmente at-
traverso gli sforzi dello Stato e della collet-
tivita che la nostra marina aveva potuto 1n
parte riprendersi. Ma certo si & che avrei de-
siderato che al mio modesto intervento avesse
dato una parola di conforto il rappresentante
del Governo, il quale dovrebbe sempre tener
presente che la difesa dello Stato & un’opera
che deve essere continuvata da tutti i Governi
che possono succedersi nel nostro Paese.

Ma 11 tema sul quale desidero particolar-
mente intrattenermi & quello dei nostri can-
tieri. Nel mio intervento, ripeto, avevo cercato
di1 svolgere una azione costruttiva indicando
alcuni punti che avrebbero dovuto essere te-
nuti presenti per facilitare P'azione di amplia-
mento, e non di sola ricostruzione (perche
forse da alcuni si ritiene che la ricostruzione
della nostra marina sia ormai cosa compiuta,
il che non &), comunque per 'azione da svol-
gere in avvenire. Dicevo allora che bisognava
tener presente che nel costo della mano d’ope-
ra dei cantieri navali, per 1 quali. specialmente
s1 fa sempre 11 confronto tra i costi nazionali
e 1 costi internazionali, occorreva tener conto
della diversitd delle applicazioni di tutta la
Previdenza sociale, che pesa sui costi della
nostra mano d’opera, ed avevo cercato di di-
mostrare che, non perché in Italia ci sia una
previdenza maggiore, pitt ampia, piu estesa
di quella degli altri Paesi, ma semplicemente
per il modo con cui sono applicati i contri-
buti, che pesano tutti sul costo della produ-
zione e non sul reddito, come avviene in altri
Paesi, da noi era normale che quest: contri-
buti pesassero tutti sul coste della produzione
stessa. Ma avevo indicato anche qualche altra
cosa, avevo fatto presente che nel nostro Pae-
se siamo obbligati a costruire navi con lamiere
non adatte, o per lo meno non sufficientemente
adatte, e che, mentre altri Paesi da anni
avevano il vantaggio di costruire con lamiere
assal piu alte delle nostre, noi eravamo ob-
bhigati, per Pinsufficienza della nostra side-
rurgia, a costruire navi con lamiere molto pit
ridotte nella altezza, per cul a mio parere — e
non solo a mio parere — era necessario ed
urgente che si costruisse un nuovo freno il
quale, del resto, era gid per metd costruito.
Manca soltanto la parte mobile perché fu
asportata dai tedeschi nel periodo di occupa-
zione del nostro Paese; e quindi con 4 mi-
liardl circa sarebbe possibile completare quel
treno dando ad una importantissima azienda
che lavora ancora in difficoltd gravissime,
producendo pezzi di macchine che non si co-
struiscono nemmeno all’estero, perché vengo-
no ordinati nel nostro Paese, la sicurezza della
continuita. Perché non si potra continuare a
mantenere in attivitd forni di vasta portata
solo per quei pezzi che servono per interno
e per l'estero. & quindi necessario provvedere
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ad essa altro lavoro, assicurandole cosi la con-
tinuita. Cio non & stato fatto. Lo so, onorevole
Ministro, lei potrd dirci che questo non & un
suo esclusivo problema; so che questo dipende
anche da altri Ministeri. Ma, onorevole Mini-
stro, vi & una solidaricta di Governo, una
completezza di Governo, ed un Ministro deve
far presenti quelle che sono le necessita del
suo settore, cercando di avere dai suoi col-
leghi cio di cui ha bisogno per poter svolgere
con ampla visione, con continuita, con possi-
bilita di risultati concreti, la sua azione.

A Cornigliano, nella stessa zona dove s1
trova quell’azienda che ha bisogno di veder
completato il suo treno, & stata costruita un’al-
tra azienda che ¢ nota certamente a tutti i
parlamentari, non fosse altro, per i provvedi-
menti finanziari che abbiamo dovuto votare.
Si tratta della societa « Cornigliano » dove
una sera, non & stata necessaria una grande
bufera — infatti non si ha notizia che ci sia
stato un ormeggio rinforzato ai piroscafi del
porto — ma un po’ di vento & bastato perche
uno dr quei grandissimi padiglioni, costruiti
col sacrificio dei contribuenti italiani, fosse
scoperchiato completamente. E per fortuna
questo avveniva di sera, perché se fosse capi-
tato di giorno, invece della diecina di feriti
che c1 sono stati, avremmo assistito al mas-
sacro di qualche centinaio di lavoratori che
in quel capannone prestavano la loro opera.

E indubbio, onorevoli colleghi, che non é sol-
tanto per la grav'tda di quel fatto che io desi-
dero qui denunziarlo, fatto che dovrebbe ri-
chiamare attenzione del Governo e se occorre
del Parlamento, per vedere in qual mode s1
lavora ed in qual modo si1 spendano i quattrini
dello Stato in quella specie di bazar che — tutta
Genova sa — fu campo di infinite imprese e
sotto imprese ed altre sotto imprese ancora,
perche i lavori che erano assegnati ai primi
titolari, i quali molto probabilmente, anzi cer-
tamente, non furono mai impresar: o costrut-
tori, provocarono man mano delle sotto im-
prese ed altre sotto imprese ancora, per cul
quei lavori furono compiuti 1n malo modo, e
lo sta ad indicare il risultato; ma non & sol-
tanto per deplorare questo fatto, ripeto, che
10 porto qui in questo momento la denunzia,
ma gli é perché un disastro di quel genere in

una azienda modello quale dovrebbe essere 1o
S.C.I. di Cornigliano, ha provocato addirittura
Parresto di ogni attivita, perché non & pensa-
bile che si mettano dei lavoratori in capannoni
che tanto facilmente si sfaldano, per cui non
si & sicuri, non si & garantiti circa la loro
possibilita di lavoro tranquillo. Intanto anche
in questo nuovo campo di attivita, che avrebbe
potuto forse ridurre 1l costo dei prodotti side-
rurgici e dare al nostro Paese nuovi prodott:
che lo affrancherebbero certamente dalla sog-
gezione dell’estero, ci troviamo invece nella
condizione di non poterlo fare e di dover ri-
tardare chissd ancora per quanto l'imizio re-
golare dei lavori 1n quella azienda. (Approva-
ziont). Ora tutte queste cose entrano nel no-
stro settore, perché ritardano ogni applica-
zione pratica di nuovi provvedimenti e di
nuove attivitd. Ma, indipendentemente da questi
fattori tecnici, onorevole Ministro, c’era una
sua dichiarazione, una suta promessa: uno
studio che data da lungo tempo, per dare ai
cantieri 1taliani una legge regolare. Tutti
quanti abbiamo parlato di questo; ser mesi
or sono abbiamo riconosciuto la necessita di
abbandonare le leggi tampone, le leggi prov-
visorie, ché ormai si poteva seriamente prov-
vedere con carattere di continuita ai nostri
cantieri. Sono molti i nostri cantieri, abba-
stanza importanti; occupano 40.000 operai.
Sono forse per gli otto decimi cantieri del-
PLR.I., cantieri dello Stato; costano un bel
patrimonio. E necessario che questi cantieri
lavorino. E possono lavorare? Si, lo stesso
Ministro lo ha riconosciuto. C’¢ stata una
Commissione che ha studiato per lungo tempo.
Si diceva un anno fa che la Commissione ave-
va ultimato i suoi studi, credo che quella Com-
missione la presiedesse lei, onorevole Mini-
stro, allora Sottosegretario; perché quella leg-
ge non & ancora uscita? Ho letto nei gior-
nali che in uno degh ultimi Consigli dei mi-
nistri la legge & stata approvata dal Consiglho
stesso, ma ho letto successivamente altre di-
chiarazioni — le hanno attribuite a lei 1 gior-
nali — da cui risultava che vi era da fare
qualche lieve ritocco. Io spero che quel ritocco
sara ormai fatto e che la legge sara presen-

‘tata: perd vogliamo vedere insieme, rapida-

mente, quando arrivera questa legge?
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Il collega Vaccaro nella sua diligente rela-
zione di quest’anno ci ha preparatoc una sor-
presa.

Ha preso tutte le argomentazioni della op-
posizione, le ha fatte proprie, le ha inserite
nella relazione e ci ha falciato 'erba da sotto.
Io ammiro yuesta sua abilitd, che non voglio
considerare solo un’abilita, voglio pensarla una
adesione franca, leale, sincera a quelle che
sono state le nostre richieste; perd permetta
che le dica, collega Vaccaro, che avrei deside-
rato che la sua relazione fosse stata la rela-
zione del Ministro. Non mi basta che il rela-
tore faccia proprie le nostre argomentazioni,
le nostre istanze e dica, come dice lei, guante
sono state le tonnellate impostate ’anno scorso
e quante sono le tonnellate di stazza lorda va-
rate I’anno scorso. Ma le1 ci dice anche quante
sono le navi e le tonnellate di stazza da varare
al 1° gennaio 1954. Manca un dato alla sua
relazione e mi dispiace non poterlo aggiun-
gere in cifra precisa; cioé qual’é il numero
delle navi, e specialmente quante sono le ton-
nellate di stazza che ancora sono in cantiere
oggi, ed allora noi avremmo veramente la
cifra grave che starebbe & dimostrare che 1
nostri cantieri oggi, specialmente per le navi
di medio e grosso tonnellaggio, sono comple-
tamente privi di queste navi.

E questo, onorevoli colleghi, lo riconosciamo
tutti. Basta girare la zona dei cantieri, basta
leggere 1 giornali, non i nostri giornali, ma
tutti 1 giornali. Io ho qui dei giornali avver-
sari, « L’organizzazione industriale » per esem-
pio, con una interrogazione a questo proposito
per quel che riguarda Taranto: se Genova
piange, Taranto fa altrettanto. Ho il « Corrie-
re mercantile » che fa un quadro sintomatico
della situazione cantieristica.

Ora, lei, signor Ministro, spesso ¢ andato a
questi ultimi vari di navi. Fa piacere vedere
scendere una nave in mare, ¢ giorno di festa;
perfino per i lavoratori che hanno lavorato
attorno a quella nave e che, vedendo partire
il loro lavoro, dovrebbero restare agghiacciati
al pensiero che quella nave se ne va ed essi
restano senza lavoro. Eppure, nel momento
in cui la nave scende 1n mare, si dimentica
tutto, per la gioia di vedere questa nave che
va per il mondo a portare con sé i segni della

pacifica opera del lavero italiano. (Vivi ap-
plausi dalla sinistra).

Onorevole Ministro, lei, che per essere il
Ministro della marina mercantile, & necessa-
riamente sempre un po’ piu freddo degli altri
che partecipano alla cerimonia, mentre vedeva
scendere le navi in mare, e constatava che
nessun altro scafo restava ad accogliere 1'ope-
ra dei lavoratori, non ha sentito uno stimolo
maggiore, una spinta maggiore ad affrettare
i lavori suoi o delle Commissioni, a rompere
gli indugi dei suoi colleghi, magari quelli del
Ministro del tesoro, che le avra lesinato 'ade-
sione a concedere i fondi necessari perché una
legge organica possa esserc fatta? Lei do-
vrebbe dire: non posso piu aspettare perché
diversamente tutta questa povera gente, che
nel giorno del varo io vedo tanto lieta, depre-
chera poi 'opera mia che non ho saputo prov-
vedere in tempo opportuno.

Do per ammesso che la legge possa essere
presentata oggi stesso. Ma bisognerd dare al
Parlamento il tempo necessario per il suo esa-
me, e il tempo necessaric ver gli studi da farsi
sulle navi che debbono essere impostate. E
non & cosa semplice, & uno studio che va fatto
aggiornandosi su tutte le ultime applicazioni,
perché ogni nave nuova deve avere i segni
delle innovazioni che sono state ultimamente
studiate, trattandosi di una industria che deve
tener conto dell’economia del consumo in rap-
porto alla velocita, dello spazio disponibile per
la migliore utilizzazione della nave, di tutti
quelli che sono gli ultimi ritrovati, insomma,
perché una nave costa molto e deve durare
25-30 anni, e durante questo periodo di tem-
po deve poter rispondere alle necessitd di eco-
nomia per la sua migliore utilizzazione,

Quindi anche quando ella avra ottenuto 'up-
provazione della legge, parecchio tempo pas-
sera ancora prima che i nostri scali possano
essere coperti dalle nuove navi che andremo a
costruire.

Dird di pit. Dalle indiscrezioni che si sono
avute attraverso la stampa, si ha qualche no-
tizia anche sull’entitd della nuova legge che
lei ha preparato. Lei mi pare che faccia cenno
di no. o non ho informazioni segrete, ho sol-
tanto le notizie dei giornali. Ma, se le notizie
dei giornali rispondono a realta, io non esito
a dirle qui, gia fin d’ora, che la legge che si sta
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preparando ¢& insufficiente alla bisogna. Noi
abbiamo bisogno di costruire per noi e per
Pestero. Pare che lei su questa strada si sia
messo ed 10 sono perfettamente d’accordo. Ma
noi abbiamo bisogno di costruire almeno tre-
centomila tonnellate Yanno per poter coprire
le possibilita di lavoro dei nostri cantieri. lo
credo che noi dobbiamo cercare di raggiun-
gerla, questa quantita, proprio perché abbiamo
la possibilita, e non sarebbe la prima volta, di
fornire all’estero navi piu adatte di quelle che
non abbiano saputo costruire i cantieri degli
altri Paesi. Noi abbiamo saputo costruire an-
che per la marina militare dell’estero, per la
quale occorrono specializzazioni assai piu rile-
vanti di quelle della marina mercantile. Lo sa-
premo fare certamente quindi anche per la ma-
rina mercantile, .

Ma sapra lei preparare, o per lo meno age-
volare, nella misura necessaria, questa nostra
industria che, ripeto, per 1’80 per cento & pro-
prietd comune? Sapra lei effettivamente an-
dare incontro alle sue necessitd, in modo che
possa sussistere per lo meno una relativa tran-
quillita di lavoro?

Abbiamo bisogno anche noi di navi. Lo so: 1
noli non sono piu cosi ingenti come lo furono
per il passato. Ma io credo che la nostra ma-
rina mercantile vada un po’ misurata alla stes-
sa stregua con cui noi misuriamo le ferrovie
dello Stato. La nostra marina mercantile deve
essere incrementata non soltanto in rapporto
alle nostre possibilita finanziarie e al reddito
immediato che essa da. Noi dobbiamo misu-
rarla in rapporto alle necessitd dell’esporta-
zione del nostro lavoro, perché troppa parte
dei noli marittimi per l'esportazione e l'im-
portazione noi paghiamo alle marine estere.
Non ¢’¢ da farsi illusioni: la concorrenza
gioca in tutti i settori ed io, se fossi espor-
tatore, penso che le mie merci non le affi-
derei mai bene se non quando le affidassi
alle navi della nostra bandiera. E poi & an-
che vero che quando si comincia una certa
azione di penetrazione non sempre si pos-
sono misurare 1 risultati immediati. Se noi
pensassimo di avviare determinate linee re-
golari coi Paesi nei quali o non siamo mai an-
dati o siamo andati solo saltuariamente, se
pensassimo che quelle nuove linee dovessero
essere immediatamente redditizie, sbaglierem-

mo 1 nostri calcoli e non faremmo nessun Ila-
voro utile per il nostro Paese. Bisognera an-
dare prima con pochi passeggeri e con poche
merci per far conoscere i posti, le possibilita,
le nostre merci, e ritornare con regolarita. Solo
attraverso questo lavoro mwetodico noi riusci-

- remo sul serio a penetrare ed affermarci. £ in-

dubbio che questo lavoro costa. Bisogna misu-
rarlo bene, studiarlo in anticipo, vedere quali
sono le reali possibilitd che i singoli posti pos-
sono offrire al nostro Paese, ma bisogna qual-
che volta osare per incominciare e, piu di tutto,
bisogna saper continuare, perché attraverso la
costanza si ottengono i migliori risultati.

Qualche indicazione ancora e poi ho finito,
onorevole Ministro. Ci sono delle nostre Societa
di preminente interesse nazionale che fanno
parte della Finmare e cioé del complesso I.R.I.,
del quale complesso da anni invochiamo uno
studio ed una regolamentazione completa in
modo da poter vedere cosa c’¢ dentro, come
si amministra e come funziona. Ma queste
Societa hanno bisogno di essere atirezzate
convenientemente. Oh!, lo so, la « Cristo-
foro Colombo » che finalmente, forse fra un
paio di mesi, potrad fare compagnia alla ge-
mella « Andrea Doria », migliorera notevol-
mente la nostra situazione nei rapporti con
I’America del Nord; ma ci sono altre linee,
altre zone che sono scoperte da tempo. Si
parla, per la Societd Italia, di due navi di
una portata media di 20.000 tonnellate che do-
vrebbero essere costruite per le linee del centro
del Pacifico. Bisogna decidersi, bisogna fare i

‘sacrifici necessari, bisogna attrezzare conve-

nientemente queste nostre societa, poiché di-
versamente, un certo giorno, ci troveremo di
fronte a degli organismi che non avranno sa-
puto rendere quanto avrebbero potuto. La re-
sponsabilita sara nostra e vostra che non avete

‘saputo attrezzarle convenientemente. E quando

parlo dell’ltalia credo di poter aggiungere che
anche per il Triestino & necessario provvedere
navi adeguate. L'« Esperia » & sola; '« Espe-
ria » ha bisogno di essere aiutata in quello che
¢ il traffico con I'Egitto, ed altre navi troppo
vecchie — come qualche « Liberty » — che an-
cora compiono il servizio in condizioni di infe-
riorita, debbono essere sostituite, in modo mi-
sto magari, da navi che operino conveniente-
mente e che assicurino e alle nostre merci e al
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passeggeri, che si valgonc dei nostri piroscafi
con tanto entusiasmo, quel passaggio conve-
niente e regolare che solo attraverso all’accre-
scimento delle nostre navi noi possiamo offrire.

Ora, incidentalmente — perché non vedo un
buon collega col quale Panno scorso mi trovai
perfettamente d’accordo, il senatore Lam-
berti — mi permetto di ricordare una piccola
necessitd che noi abbiamo gia fatto presente e
che non interessa solo Genova, bensi tutta
I’Alta Italia, la quale ha bisogno di essere al-
lacciata con la Sardegna, perché i rapporti
commerciali tra I'Isola e il Settentrione non
possono continuare a servirsi degli attuali mez-
zi di trasporto che fanno capo a Civitavecchia.
Non ho la possibilitd di dare delle garanzie,
ma chi conosce le zone della Sardegna e del-
Alta Ttalia, chi sa quali complementarita di
economia sussistano tra le due Regioni, sa
anche gquanto sarebbe utile una linea diretta,
celere, rapida, regolare che unisca Genova alla
Sardegna.

E concludo con qualche raccomandazione, si-
gnor Ministro, del resto in tono assai modesto.

I marittimi non sono contenti del contratto
per la parte che ancora & compresa nei nostri
complessi contrattuali. Bisogna che questo si-
stema sia abbandonato.

1 pescatori, inoltre, chiedono che si riapra-
no i termini delle iscrizioni alla gente di mare
di terza categoria. Non si allarmi il collega
Vaccaro: non si tratta di allargamento dei ruoli
dei marittimi, si tratta del complesso dei pe-
scatori, e noi dovremmo chiedere tutti d’ac-
cordo questo piccolo beneficio perché troppi
pescatori sono stati esclusi dagli elenchi che
sono stati formulati.

Ma i marittimi chiedone ancora una cosa,
chiedono il diritto di voto. Onorevole Ministro,
oggi 1 nostri marittimi sono un numero di-
screto. To e lei ed anche tutti i colleghi spe-
riamo ed auspichiamo che la nostra marina
possa incrementarsi e che un maggior numero
di italiani possa trovare il soddisfacimento
delle sue necessitd sul mare. Ebbene, a questi
lavoratori, dei quali ho cercato di dire quanto
sappiano fare per il loro Paese, noi non dob-
biamo rispondere negando loro la partecipa-
zione alle competizioni civili. Altri Paesi ci
hanno gia preceduto in questo. Le nostre navi
ormai sono tutte quante ben attrezzate per

poter trasmettere regolarmente qualsiasi ri-
sultato che venga consacrato a bordo. I mari-
nai italiani, che aspirano, che desiderano gque-
sto riconoscimento, debbono insieme a tutti gli
italiani partecipare anche essi alle libere ele-
zioni del nostro Paese. E un’ultima richiesta
debbo ripeterle, onorevole Ministro, perché eb-
bi gia occasione di fargliela ’anno scorso: i la-
voratori del carbone del perto di Genova, che
in un certo momento della .vita del nostro
Paese wvidero bistrattati quelli che potevano
essere 1 loro diritti, invocano da lei un inter-
vento sollecito perché sia loro assicurato quel
lavoro che oggi, attraverso le modifiche inter-
venute, & diventato veramente troppo modesto.
Questi lavoratori del porto di Genova sperano
di poter avere per un sacrosanto diritto che
deriva dall’abitudine, dalla consuetudine, il ri-
conoscimento a quel lavoro che oggi & stato as-
segnato alla Societh di Cornigliano. Si tratta
di una modesta porzione di lavoro che occu-
pera si e no 50 o 60 lavoratori. Ma sono 50 o0 60
famiglie che hanno sempre vissuto col pro-
dotto del loro lavoro nel ramo del carbone e
che oggi si sono viste privare con un atto for-
malmente perfetto, ma umanamente ingiusto,
di questa possibilitd di lavorc.

Ho esaurito il mio compito. I1 gruppo del
Partito socialista italiano che mi ha affidato
Pincarico di parlare sul bilancio della Marina
mercantile faceva forse affidamento sul fatto
che io potessi trattare con maggiore profon-
ditd tutti i problemi della Marina mercantile.
(Applaust dalla sinistra).

Onorevoli colleghi, ho cercato con la mode-
stia dei miei mezzi di farvi presente quelle che
sono le attuali condizioni di quei lavoratori: le
affido a voi perché vogliate col vostro voto, ma
specialmente col vostro controllo, assicurare a
tutt1 i marittimi italiani un lavoro costante che
certamente andra a vantaggio non solo di essi,
ma di tutto il nostro Paese. {Vivissimi applausi
dalla sinistra. Molte congratulazions).

Presentazione di disegno di legge.

TUPINI, Ministro senza portafoglio. Do-
mando di parlare,

PRESIDENTE. Ne ha facolta.
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TUPINI, Ministro semza portafoglio. Ho
Ponore di presentare al Senato il disegno di
legge:

« Concessione al personale statale in attivita
e 1n quiescenza di un’anticipazione sui futuri
miglioramenti economici » (465).

Non domando lurgenza perché l'urgenza &
in re ipsa.

PRESIDENTE. Do atto all’onorevole mini-
stro Tupini della presentazione del predetto
disegno di legge, che sara stampato, distri-
buito ed assegnato alla Commissione compe-
cente,

Ripresa della discussione.

PRESIDENTE. Riprendiamo la discussione
del bilancio.

& iscritto a parlare il senatcre Roveda. Ne
ha, facolta.

ROVEDA. Onorevole signor Presidente,
onorevoli colleghi, signor Ministro, 11 caso ha
voluto che sia la prima volta che io prenda
la parcla nel dibattito sul bilancio del Mi-
nisterc della marina mercantile, pur essendo
un settore al quale io ho dato e continuo a
dare una notevole attivita ma soprattutto es-
gsendo un settore di grande importanza non
scltanto per il lavoro italiano, ma per 'eco-
r.omig italiana. Io ho limpressione che anche
nelle passate discussioni I'importanza di que-
sto settore non sia stato centrato in tutto
il suo valore per le ripercussioni che esso ha
in tutta la economia nazionale. Esso riguarda
intanto un notevole numero di lavoratori, di
tecnici, di navigatori, di ufficiali e coman-
danti di navi; riguarda diverse decine di mi-
gliaia di personale che lavorano, sia nei can-
tieri, sia nelle industrie sussidiarie; riguarda
inoltre la possibilitd di rafforzare i trasporti,
compresi quelli per la nostra emigrazione. Si
tratta di attivitd di notevole valore che se-
condo la mia modesta opinione non & mal
stata perd tenuta presente dal Governo, il
quale ha arraffato un po’ di lavorc nel modo
che ha potuto, e vedremo come, ma non ha
creato un indirizzo di lavoro, un indirizzo di
lavoro nelle costruzioni, un indirizzo di lavoro

nel trasporti e di sviluppe delle linee di aa-
vigazione. Oggi credo di non errare affer-
mando che siamo in una delle situazioni peg-
giori della nostra marina mercantile ed in
una situazione quasi drammatica per la man-
canza di costruzioni nei cantieri. I numeri d<-
vrebbero avere un certo valore, ma vedremo
come purtroppo nel nostro caso anche i nu-
meri modifichino i lorc valori, come gli uomi-
ni, spesso con letd; e nell’argomento che ab-
biamo da discutere il problema dell’eta & di
basilare importanza.

Intantc la decadenza della nostra marina
mercantile ci ha gia prodotto una diminuzione
dell’introite dei noli, diminuzione che non de-
riva solo dall’abbassamento dei noli stessi, ma &
la conseguenza di diminuzione, come vedremo
i seguito, dell’intervento della mostra ban-
diera tanto per quanto rignarda il traffico in-
terno, quanto per quanto riguarda il traffico
internazionale. Infatti abbiamo introitats nel
1951 per nol 132 milion: di dollari; mel 1952,
165 milioni; nel 1953 siamo scesi a 134 mi-
lioni di dollari. Sono i dati recenti del Mini-
stero del Tesoro.

Cercherd di documentare cgni mia afferma-
zione, perché se dovessi porre il problema da
un punto di vista solamente polemico si di-
rebbe che & la solita critica politica dell’oppo-
sizione, il solito malcontento e la solita intol-
leranza delPopposizione; mi servird pertanto
esclusivamente di documenti ufficiali e in linea
principale delle relazioni sul bilancio de] se-
natore Vaccaro dello scorso anno e di que-
st’anno. E questo perché desidererei col mio
intervento dare un contributo critico al Go-
verno, ma non di sola condanna politica, sib-
bene di condanna del lavoro non fatto per
incitarlo a compierlo.

La bandiera italiana nel 1953, nel movimento
commerciale dei porti italiani da e per I'estero,
& stata di ben poco superiore al 1952, Infatti
essa € solo il 47,2 per cento delle merci sbhar-
cate e il 20,8 per cento di quelle imbarcate e
la maggior quantita dei nostri traffici avviene
con bandiera straniera; bisogna inoltre tenere
presente che il lieve miglioramento € dato
soprattutto dalla immissione di una notevole
quantitd di petroliere, ma & evidente che il
problema della marina italiana non si risolve
solo con delle petroliere. Abbiamo inoltre an-
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che una stagnazione, e questa & eccessivamente
grave, del numero dei passegger: imbarcati e
sbarcati e cio vuol dire che una parte notevole
della nostra emigrazione si imbarca su nawvi
battenti bandiera estera. Infatti nel 1953 gli
imbarcati e sbharcati con bandiera estera sono
11 35,83 per cento.

Del resto, non c¢’@ dubbio, onorevole Mini-
stro, che 1l trasporto solido é diminuito per
quanto riguarda la nostra bandiera, il trasporto
solido & fatto in pran parte dalla bandiera i
altri Paesi. Nci non abbiamg ancora, non dico
raggiunto, ma neanche ci siamo avvicinatj a
raggiungere il numero delle linee di naviga-
zione che avevamo nel 1938.

Avevamo allora 80 linee, nel 1953 esse sono
47. Per un Paese come il nostro, circondato dal
mare € senza materie prime, che attraverso
I'intensificarsi dei traffici marittimi dovrebbe
cercare di ottenere valute pregiate, il non es-
gersi preoccupati di riconquistare almeno le
linee che avevamo, vuol dire danneggiare non
sclo la marina mercantile, ma gli equipaggi
ed i lavoratori delle costruzioni delle navi e
tutte le varie attivita legate a queste costru-
zloni, con conseguente grave danno economico
a tutto il Paese.

Nel 1938 avevamo 10 linee per il centro e
sud America; nel 1953 ne abbiamo 6. Avevamo
20 linee per I’Africa, Asia ed Australia ne ab-
biamo 12. Avevamo 20 linee per I'Egitto, il
Levante e il Mar nero; ne abbiamo 10, Ave-
vamo nel Mediterraneo e nel nord Europa 30
linee; ne abbiamo 19. Nel 1938 abbiamo per-
corso 10 milioni di miglia, nel 1952 ne ab-
biamo percorsi 4 milioni. Nel 1938 traspor-
tammo 1 milione e 304 mila passeggeri, nel
1952 1 milione, Nel 1938 abbiamo trasportati
5 milioni di tonnellate di merci, nel 1952 1 mi-
lione e 706 mila. Questi dati mi sembrano
eloquenti.

Ma quello che & pilt grave ancora & che,
cltre alla contrazione, che 4inizialmente era
giustificata dalle speciali conssguenze della
guerra, non abbiamo avuto, a causa della ri-
stretta politica del Governo, la prospettiva di
ung politica marinara che eliminasse le con-
seguenza della guerra e ci portasse a ricon-
quistare le posizioni e miglicrarle in sviluppo.
La politica del Governo nel camps della ma-
rina mercantile & stata concretata in un puro

e semplice orientamento di aumento del ton-
nellaggio. La qualitd non & stata tenuta pre-
sente, ed i1 Governo si € unicamente preoc-

cupato di poter pubblicare delle grosse cifre.

Questo & sostanzialmente un inganno al Pae-
se che non ccnosce in profonditd questi pro-
blemi, e pud credere di avere oggi una flot-
ta in tutto superiore a quella del passato.
Ma quale é la capacita di carico liquido e so-
lido e quale & la velocitd di-questa flotta? 11
Governo dovrebbe avere come indirizzo non la
prubblicazione di grosse cifre, ma lg sviluppu
di attivitd concrete e utili, II Governg do-
vrebbe avere come suo compito, come suo do-
vere, su tutti i problemi, ma soprattutto su
quelli marinari, di dire al Paese quale 2 la
reale situazione per potere chiedere al Paese,
quando sono necessari, gli sforzi, i sacrifici,
che sono pero ottenibili solo attraverso 'esame
d1 una reale situazione.

In genere la politica del Governo in questi
ultimi 8 anni é stata succube della volonta del-
Parmatoria privata. I Governo non ha mai
incoraggiato una via precisa di espansione
alla Finmare, cioé all’organo che aveva alle
sue dipendenze, per dare veramente un incre-
mento alla Marina mercantile italiana.

Gli armatori privati sono riusciti a far ap-
plicare una politica di stagnazione che prati-
camente ha ridotto la nostra flotta nelle con-
dizioni di anzianitd di cui parleremo, con ag-
gravamento delle deficienze, e ¢io non ha per-
messo la riconquista delle linee normali della
Marina italiana. Conseguentemente si & svi-
luppata una crisi dei trasporti ed una ecrisi
drammatica nella costruzione.

Io leggerd ad un certo momento la situa-
zione attuale di lavoro in tutti i cantieri, per-
ché & bene che non soltanto i lavoratori dei
cantieri, ma anche lintera popolazione italia-
na sappia come & ridotta I'industria cantieri-
stica in Italia.

Ho qui una relazione delle Commissionj 1n-
terne delle aziende dell’« Adriatica ». Tall
Commissioni, composte unitariamente da la-
voratori che seguono il problema e dal punto
di vista nazionale e da quelle particolare delle
loro esigenze ti informano quale sia la situa-
zione in cui & stata lasciata questa importante
branca della Finmare. Dalle 41 navi del 1940
con 140.000 tonnellate, alla fine del conflitto si
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¢ ridotti a 3 mnavi per 15.000 tonnellate. At-
tualmente '« Adriatica » dispone di 16 navi
per circa 49.000 tonnellate, Ne occcrrono al-
meno altre 30.000 per realizzare una situa-
zione di notevole attivitd di questa societa.

Perché non si & programmato un piano, in
guesti ultimi tre anni, che desse la possibilita
di costruire queste 30.000 tonnellate? Era evi-
dente che bisognava potenziare le grandi linee
dellespresso Roma-Egitto, la celere con la
Grecia, Cipro e Palestina, le celeri di Istanbul,
dell’Adriatico e di Barletta, le celeri del Tir-
reno; bisogna riorganizzare le linee turistiche
mediane, ecc. Non lo abbiamo fatto noi: lo
fanno gli altri Paesi. & naturale, 1a gente oggi
non dorme. Infatti nel bacino del Mediterra-
neo assistiamo alla costruzione di imprese na-
vali da parte degli egiziani, degli israeliti, dei
turchi, degli jugoslavi e allo sviluppo dell’atti-
vitd navale esistente nella Grecia, special-
mente ne] traffico dei passeggeri.

E naturale che in materia di linee di navi-
gazione, se noi continueremo a dormire, come
& stato fatto in questi ultimi anni, ci trove-
remo in coda a tutti-Il merito e il credito che
e nostre costruzioni navali, la nostra marina,
i nostri lavoratori, i nostri marinai, i nostri
comandanti avevano creato al nostro Paese,
sfumera. I casc dell’« Adriatica » & forse il
pill tipico, ma anche le tre altre Societd di
interesse nazionale che coll’« Adriatica » for-
mano la Finmare sono prive di programmi di
sviluppo per migliorare le loro flotte.

Del resto, mi permetta una ingenuita, so-
prattuttc Vonorevole relatore Vaccaro: io ho
letto con grande attenzione le due sue rela-

zioni, che ho accettato, a parte alcune consi-
derazioni che direi di secondo piano, poicha
per me lobiettivo & costruire, aumentare la
nostra flotta. Ma vede, senatore Vaccaro, & un
po’ il difetto del nostre sistema di discussione,
non glie ne faccio una colpa personale: lei
muove giusti rilievi nella sua relazione per il
1953-54, e parla della necessitd di una legge
navale organica. Infatti dice: «.. la neces-
sitd del rinnovamento mella flotta mercantile
va posta in relazione coi progressi realizzati
dalle altre marine mercantili mondiali che
impongono ’adozione di unitad atte a soste-
nere la concorrenza estera, ecc.». lo accetto
pienamente questa impostazione. Ma nella re-
lazicne per il 1954-55 ella ripete presso a
poco la stessa invocazione., Infatti, nella sua
relazione, a pagina 7, scrive che: « Oggi la
rostra flotta riesce ancora a mantenersi ab-
bastanza bene sul mercato internazionale, co-
me la seguente tabella dei risparmi dimostra,
nonostante I’andamento poco brillante dei noli,
ma & chiaro che, se i noli dovessero precipitare,
molte delle nostre navi pili vecchie e meno
economiche dovrebbero andare in disarmo con
conseguenze non certo liete sulla occupazione
dei ncstri marittimi ». & evidente il richiamo
alla mancata legge, mi pare che a questo pun-
to la relazione avrebbe dovuto richiamare
¢nergicamente e criticare il Governo perche
non ha fatto la legge organica ed avrebbe do-
vuto chiedere al Senato di impegnare peren-
toriamente il Governo a presentarla.

Ma delle sue giuste precccupazioni sull’an-
zianita della flotta ne voglio ricordare al Se-
rato : #u0i stessi dati:
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SITUAZIONE DELLA NOSTRA FLOTTA PER NAVI DI STAZZA LORDA SUPERIORE ALLE 100 TONNELLATE
ALLA FINE DEL 1952 (1).

Navi esistenti all’8 maggio 1945 (data di

cessazione delle ostilita) . . . . . . N. 223 T.8.L. 339.840
Navi ricuperate dopo 1’8 maggio 1945 . . » 93 » 162.849
Nuove costruzioni dopo '8 maggio 1945 . » 235 » 449.871
Navi riscattate o restituite . . . . . . . 20 » 141.554
Navi acquistate all’estero da privati dopo

'8 maggio 1945 . . . . . . . . . . » 3b9 »  1.335.696 (comprese Liberty)
Navi acquistate dallo Stato . . . . . . » 118 » 869.083
Liberty in sostituzione di navi italiane se- ’

questrate da U.SLA. . . . ... .. » 15 » 104.579

Totale . . . . N. 1.064 »  3.403.427

(1) Relazione del senatore Vaccaro sul bilancio del Ministero della marina mercantile per 1’esercizio
finanziario 1953-1954.

Ed ora veniamo all’

ANZIANITA DELLA FLOTTA ALLA FINE DEL 1953 SEMPRE PER NAVI A PROPULSIONE MECCANICA
SUPERIORE ALLE 100 TONNELLATE (1).

Al 1° gennajo 1954 Al 10 gennaio 1953
ETA

N. % T. 8. L. % N. % T. 8. L. %

Finoa 5anni . . . . . . .. 104 9,63 471.787 13,10 106 9,97 351.948| 10,32
da 6 & 10 anni . . . . . . . 316 29,28 867.129 24,08 390 36,68 1.362.631| 40,05 (*)

da 11 & 15 anni . . . . . . . 191 17,70 884.651 24,57 99 9,32 298.467| 8,77

da 16 a 20 anni . . . . . . . 23 2,21 61.917 1,72 24 2,26 51.052| 1,51

da 21 a25 . .. ... ... 57 5,28 243.460 6,77 59 5,55 267.460 7,86

oltre 25 anni . . . . . . .. 388 35,96 1.071.767 29,76; 385 36,22 1.071.869| 31,49

ToTaite . . . 1.079 100,09 3.600.640 100,0 | 1.063 100,0 3.403.427| 100,0

.

(*) Sono comprese le Liberty.
(1) Relazione del senatore Vaccaro sul bilancio del Ministero della marina mercantile per esercizio
finanziario 1954-1955.
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Si deve tener conto, onorevoli colleghi, che
la presenza delle 166 Liberty tra le navi da
6 a 10 anni e delle petroliere varate nel 1953
come navi fino a 5 anni altera la reale si-
tuazicne della flotta, percheé tutti sanno che
le Liberty sono navi costruite per i tresporti
di guerra e non adatte a sostenere il mare
(ne sanno qualcosa i naviganti) e le petroliere
rappresentano sola una parte dei trasporti ma-
rittimi.

VACCARO, relatore. La legge & stata gia
presentata.

ROVEDA. A me non risulta, e poco fa il
Ministro, a richiesta dellonorevole Barbare-
schi, ha smentito quanto i giornali hanno pub-
blicato, comunque vedremo, onorevole relato-
re, tanto piu che lei sa bene che «fatta la
legge, ecc. ».

La relazione attuale & una onesta constata-
zione delle nostre deficienze gia da lei esa-
minate e sviluppate nella relazione dello scorso
anng nella quale lei invitdo il Governo a prov-
vedere, ma, purtroppo, siamo sul piano ... delle
buone intenzioni. E anche a proposito delle
buone intenzioni lei, onorevole Vaccaro, sa che
¢’é¢ un proverbio molto vecchio ...

C’¢ stata la nomina di una Commissione,
su iniziativa dell’onorevole Cappa, e presieduta
dall’onorevole Tambroni oggi Ministro della
marina mercantile. Io credo che la Commis-
sione avesse gid un difetto di mnascita che &
poi, a mio giudizio, i1 difetto della politica del
Ministero della marina mercantile, cioé quello
di seguire l'indirizzo dell’armatoria privata
cercando di togliere o di allontanare il piti pos-
sibile qualsiasi influenza da parte dell’arma-
toria dello Stato, rappresentata dalla Finmare.

Quando Yonorevole Ministro della marina
mercantile insedid la Commissione informo in
un comunicato: « Il 1° ottobre 1952 il Mini-
stro ha insediato la Commissione di esperti
ed ha pronunciato un discorso inaugurale nel
quale ha sunteggiato quelli che, secondo lui,
sono i principali problemi della Marina mer-
cantile italiana. Detti problemi sarebbero i
seguenti: essendo la flotta attuale menc effi-
ciente di quella del 1939, & necessario accre-
scere la quantitd di naviglio e migliorarlo nel-

la qualita, provvedendo nel! contempo a svec-
chiare la flotta ».

Sagge parole, saggio indirizzo! Ma la realtd
e stata un’altra: non si & svecchiata la flotta
e, ncnostante ormai sia passato lunghissimo
tempo, la legge al riguardo dev’essere ancora
presentata al Parlamento. Se oggi parliamo
di questa legge & perché ne abbiamo appreso
Pesistenza attraverso 1 giornali, ma, mentre i
cantieri sono senza lavoro, ancora non sap-
piamo quando essa diventera veramente effi-
ciente ed operante, in seguito all’approvazicne
del Parlamento, e pertanto quando la nostra
marina potra servirsi di queste costruzioni.
Mi pare che queste siano delle preoccupazioni
di notevole importanza e, purtroppo, passibili
di grawi conseguenze di carattere economico e
sociale.

Noi sappiamo che subito dopo la guerra si
é risolto come si & pctute il problema del ton-
nellaggio, acquistando delle veechie navi, tra
cui molte Liberty. A questo riguardo bisogne-
rebbe fare un richiamo ad una tradizione che
ic definisco negativa e che gli armatori liberi
invece ritengone pesitiva — comunque sono si-
curo che il Paese dara piu ragione a me che a
loro — secondo la quale la Marina italiana si
& sempre servita dell’armatoria libera soprat-
tutto di navi dimesse da altre marine e in
notevole quantita. Siccome lo sviluppo delle
marine & soprattutts un problema di velocita
¢ chiaro che le marine che hanno navi piit
veloci possono avere un tonnellaggio minore
genza risentirne, anzi con maggior rendimento.
Una nave che viaggia a 20 nodi vale 2 navi
che marciano a 10 nodi, ccsi ad una maggiore
velocitd corrisponde un minore capitale speso
ed i1 rendimento economico & indubbiamente
maggiore.

La vetustd di una parte notevole della no-
stra flotta & stata documentata dalle stesso
relatore, inoltre non & stato possibile provve-
dere alle riparazioni ed adattamenti alle Li-
berty, per il costo troppo elevato. Infatti, ol-
tre all’alto ccsto di navigazione, si presume
che una Liberty a pieno carico possa avere
una velocitd oraria i miglia 12,3, ma la sua
trasformazione da vapore a motore non fa-
rebbe guadagnare che lire 24.000 giornaliere
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cd 1l costo della trasformazione nel 1952 era
d; lire 460.000.000 per ciascuna Liberty.

Costo motor: principali elet-
trogeni ed ausiliari .

Modifica quadrati macchine,
spostamento cabine, servi- /

L. 230.000.000

7zl e cucina . . . . . » 160.000.000
Per Yoccorrente necessario
al montaggio del nuovo
motore . . . . . . . » 70.000.000
Totale L. 460.200.500

Nella relazione alla legge che ho avuto
Fonore di presentare, ma che & stata .insab-
biata dal Governo, mettevo appunto in rilievo
questo aspetto, che per cambilare soltanto i
motori di una Liberty occorrevano 400 milioni.
Abbiamo pertanto una situazione critica nelle
navi che, oltre per etd, anche per tipo, debbo-
no essere ritenute le meng efficienti e le meno
adatte per avere una marina in efficienza ed in
grado di scstenere la concorrenza.

Accantc a questa situazione abbiamo i can-
tieri in condizioni gravissime. Una parte no-
tevole del Senato ricordera la discussione sul-
la legge Saragat, che é stata una legge tam-
pone la quale doveva permettere di preparare
una legge organica. Ricordo le preoccupazioni
stesse dell’allora Ministro della marina mer-
cantile per 1 difetti di questa legge. D’altra
parte vi era urgenza e necessita, come attual-
mente, di dare lavoro ai cantieri ¢ di dare
delle navi alla nostra marina. Ed io stesso ho
fatto opera di pressione amichevole verso :
gruppi parlamentari di opposizione perche ac-
cettassero la legge cosi come era per evitare
ulteriori perdite di tempo.

Inizialmente si era anche pensato di esclu-
dere gli armatori privati dai beneficj di que-
sta legge per varare una legge esclusivamente
per la Finmare. Ma io, nonostante la convin-
zione che gli armatori privati si preoccupano
soprattutto sole dei lorc interessi mentre noi
¢i occupramo degli interessi del Paese, ho ri-
tcnuto che c1d avrebbe significato ridurre ia
possibilitda di applicazione della legge ed ho
insistito perché le 260.000 tonnellate potesserc
essere in parte assegnate anche agli armator:

privati che intanto avevano protestato contro
la loro esclusione.

Gli armatori privati fanno moito bene i loro
interessi: infatti, mentre hanno protestato per
la loro esclusione, entro i tre mesi previsti
dalla legge per la presentazione delle domande
d1 costruzioni delle navi nessuno ha presen-
tato la domanda, per cui ¢ stata necessaria
una proroga della legge e solo dopo tale pro-
roga ha potuto praticamente aver vigore,.

Ma & chiaro che la legge Saragat doveva es-
sere soltanto una legge tampcne e non la
legge della riorganizzazione della marina mer-
cantile. Visto che il Governo mon provvedeva
alla promessa legge organica, il 5 gennaio
1951 presentai un progetto di legge per la
costruzione di 400 mila tonnellate, come prima
tranche di una riorganizzazione organica della
marina mercantile. Il progetto di legge da me
presentato dava in modo particolare la possi-
bilita di un largo intervento della Finmare
pur non negando agli armatori privati il di-
ritto di avere la loro parte tendevo con que-
sto a creare la base per la crganica riorganiz-
zazione del settore, ma il Governo ha sabotato
la legge.

Il Ministero della marina mercantile ha ri-
tenuto invece di risolvere il problema di dare
lavoro ai cantieri con un’impostazione di
150 mila tonnellate di petroliere, aumentate
poi a 200 mila tocnnellate., Ma & evidente che
se cido significava dare contingentemente un
po’ di lavoro, non significava risolvere il pro-
blema della marina mercantile italiana, mon
significava andare incontro alle esigenze della
Finmare, né garantire lavoro duraturo ai can-
tieri di costruzioni navali dei quali ben il
7€ per centc sono dell’LR.I.

L’onorevole Cappa in un suo discorso alla
Camera dei deputati del 16 ottobre del 1951
affermava :

« Nel 1950 il bilancio di questi cantieri se-
gnd un deficit di 10 miliardi: tale & le cifra
vfficialmente denunciata e mi auguro che
nella realtd non risulti superiore. Non credo
possa pensarsi a chiudere questi cantieri ».

I 10 mihardi di deficit dovevang almeno
sollecitare il Governo a trovare la soluzione
perché 1 cantieri non continuassero a vivere di
vita asmatica, ma potessero, se non riempire
tutt: 1 loro scali, per lo meno utilizzarne una
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buona parte. La legge che l'allora Ministro
della marina mercantile, onorevole Cappa, (mi
dispiace non sia pit in questa assemblea) ha
molto strombazzato era in fondo una legge che,
con il pretesto di dare immediato lavoro, ten-
tava di nascondere che era una conseguenza
di una situazione politica internaziomale che
81 era venuta a verificare in quel momento.

11 problema delle petroliere era strettamente
legato alla guerra di Corea, alla necessita di
avere una grande flotta petroliera, in previ-
sione degli sviluppi di guesta guerra, previ-
sione che per nostra fortuna non si & avverata.

Ma che interesge pud avere per moi una
flotta di petroliere assolutamente superiore al.e
nostre esigenze per quel ramo di trasporti,
mentre abbiamo una flotta da trasporti soli-
di, mista e da passeggeri, deficiente per la ri-
conquista delle linee che dovremo riprendere?
Non & un mistero, e non & neanche il solito
slogam dell'influenza americana, ma tutti san-
no, e i documenti lo provano, che mentre ven-
t'anni fa 1’America non si preoccupava di
avere una flotta mercantile, oggf PAmerica ha
la piu grande flotta, & la nostra piu accanita
concorrente, oggi ’America va alla conquista
delle nostre linee, oggi I’America vorrebbe mo-
nopolizzare i trasporti di mare come vorrebbe
monopolizzare molte altre cose.

Noi, invece di rafforzare qualitativamente
la flotta, reagiamo con delle petroliere, una
parte delle quali con tutta probabilita dovra
poi essere affittata agli stessi americani, per-
che, se le mie informazioni sono esatte, il nu-
mero delle petroliere & maggiore di quelle con-
sentitect dal Trattato di pace. Non & pero que-
sta la sola questione, la questione & che le pe-
troliere non risolvono il problema della flotta
italiana come non hanno risolto il problema
del lavoro ai cantieri italiani.

Ho letto, come tutti leggiamo, i giornali nei
quali vi & una grande euforia per questa
nuova legge che dovrebbe essere presentata e
circa la quale sono gia state fatte alcune indi-
screzioni, ma lonorevole Ministro ha negato
testé all’onorevole Barbareschi il valore delle
indiscrezioni alle quali ho accennato benché
non risulta ci sia un comunicato del Ministero
della marina mercantile che smentisca queste
voci.

Attraverso la radio ed attrawverso i giornali
con grandi titoli si parla molto dei 3.713.171
di tonnellaggio raggiunti dalla nostra marina.

I1 « Globo » del 3 marzo u. s. afferma: « &
vero che sono mancati schemi organizzati e
concepiti nel realizzare la ricostruzione, come
abbiamo rilevato in altre occasioni, ma forse,
tenuto conto della limitatezza dei mezzi impie-
gati, il conseguimento della situazione odier-
na puo ascriversi a merito proprio di una po-
litica che, a sprazzi e con tutte le contingenze,
¢ riuscita a2 migliorare la flotta ».

Ora, conorevole Ministro, se questo si fosse
scritto nel 1947, avrei potuto essere uno dei
firmatari, ma siamo nel 1954 e affermare che
bisogna lasciare che la flotta si indirizzi come
vuole quando in tutti i Paesi quesio problema
rappresenta un particolare interesse pubblico,
guando in Francia si spendono per la marina
mercantile 370 miliardi di franchi, grosse mo-
do pari a 500 miliardi italiani, affermare che
¢ un grande successo quello raggiunto dalla
nostra flotta, formata di tante « Liberty », e
con tante vecchie navi, evitando di disarmare
anche le navi piu vecchie, non mi sembra sia
vtile all’econcmia del Paese ed allo sviluppo
della nostra marina,

Certo con questo sistema potremo arrivare
ai 5 milioni di tonnellaggio, ma cosa rappre-
senteranno nei traffici? Quali introiti c¢i da-
ranno i loro noli; che costi avremo? Dove fini-
remo? Evidentemente non possiamo accéttare
la teoria del « Globo » perché & la teoria del
suicidio che permette tutte le concorrenze ¢
non realizza una politica marinara.

Una pelitica marinara non si improvvisa. E
un settore nel quale il tempo dev’essere sem-
pre tenuto presente per la sua grande impor-
tanza. B necessario che vediamo la situazione
reale delle nostre 3.700.000 tonnellate in con-
fronto delle flotte straniere. Secondo « L’Av-
visatore Marinaro » la situazione dal 1951 é
peggiorata. Ecco i raffronti per le navi sotto
i 5 anni: Norvegia 30,8 per cento; Giappone
27 per cento; Francia 26 per cento; Svezia
22 per cento; Commonwealth Britannico 19
per cento; Olanda 18 per cento; Spagna 16 per
cento; Italia 8,3 per cento. Siamo dopo la
Spagna. Per le navi sopra i 25 anni: Stati
Uniti 9,5 per cento; Giappone 11 per cento;
Norvegia 11 per cento; Olanda 15 per cento;
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Commonwealth 19 per cento; Francia 20 per
cento; Svezia 28 per cento; Grecia 30,5 per
cento; Italia (siamo in coda anche qui) 30,6
per cento.

Mi pare che i commenti suno sulla bocca
dr tutti gli onorevoli senatori.

Questo & lo stato della nostra flotta, questa
¢ la flotta degli 8-10 nodi, menire le marine
da carico si avviano ai 20-22 nodi. Vorrei,
onorevolr colleghi, che il Ministero, quando
informa il Paese, non si limitasse al tonnellag-
gio ma dicesse Iz cose come sono. La veritd
é sempre di grande utilita, specialmente quan-
do la situazione & difficile.

Si constata un aumento nella marina di
tutti i Paesi; malgrade le passivita delle no-
stre 3.700.000 tonnellate, mentre nell’ante-
guerra in rapporto alle altre marine forma-
vano il 5,4 per cento, cggi siamo solo al 3,5
per cento; se questo 3,5 per cento fosse almeno
flotta in notevole parte giovane e veloce, la
percentuale giocherebbe molto di piu a nostro
favore. Per raggiungere la posizione di ante-
guerra occorroeno tonnellate 4.600.000,

La necessita della flotta & quindi soprat-
tutto di ringiovanimento : costruire nuove navi,
e sono d’accordo con il senatore Barbaresch:
nel confermare che 1 nostri operai, i nostri
tecnici e progettisti sanno costruire le migliori
navi del mondo. Non voglio fare del bolso na-
zionalismo, ma, senza voler essere primi ad
ogni costo, nessuno ¢i pud insegnare niente, in
costruzioni di piroscafi e direi che, per quanto
riguarda alcuni accorgimenti, che derivano
dal nostro gustc, soprattutto le navi italiane
per passeggieri sono spesso preferite a quelle
straniere.

Ma, onorevoli senatori, bisogna aumentare
la flotta, rinnovarla, costruirla piu veloce, cu-
rare le linee di traffico, conquistarne altre,
specialmente coll’Oriente.

Ho gia detto dello sviluppo della flotta delle
petroliere: non hanne migliorato le condizioni
di lavoro der nostri cantieri, percheé 11 Mini-
stero della marina mercantile ha accettato di
costruire le petroliere servendosi della legge
27 luglio 1952, n. 949, per Vincremento della
occupazione, senza mettere in discussione la
legge per la riorganizzazione della marina.
Onorevole Ministro, non & con espedienti, sia
pure della portata delle 200.000 tonnellate di

petroliere, che si risclve la crisi dei cantieri
né lo sviluppo della nostra marina mercantile.

I1 Governo non ha voluto finora presentare
la legge; eppure & evidente ’esigenza della si-
tuazione nella quale siamo; basta un solo dato:
la Finmare ha ora circa 600.000 tonnellate nei
confronti del 1.350.000 dell’anteguerra. Ep-
pure & noto che una flotta rispondente alle
esigenze moderne porterebbe un notevole aiuto
alla bilancia valutaria relativa ai noli, che &
ancora largamente passiva; nel 1952 i noli
nett1 introitati da armatori italiani sono stati
165 miliardi, mentre quelli pagati a bandiere
estere sono stati 206 miliardi.

Veniamo ora, onorevoli senatori, ad esami-
nare quale & la situazione dei cantieri ita-
liani, Accennero prima ai piccoli cantieri. Ho
una documentazione precisa circa la zona di
Molfetta, che serve da esempio impressio-
nante, dove, fino al 1948, esistevano 11 pic-
coli cantieri con 1.300 operai. Oggi ne esi-
stono 83 con 150 operai. Questa & purtroppo
la situazione in tutta Italia: lungo le coste ave-
vamo una miriade di piccoli cantieri, alcuni
medi; ora sono pressoché tutti spariti. ‘

Sono spariti anche i piccoli cantieri che wi-
vevano vicino ai centri dove vi sono grossi
cantieri, perche le grandi fabbriche — ormai
& invalso in Italia, non cosi all’estero — wvo-
gliono sempre avere nelle loro vicinanze pic-
cole e medie industrie per determinati lavori;
ma oggi anche i grossi cantieri sono in secca.
E difficilissimo avere dei dati precisi sui no-
stri piccoli cantieri, ma, secondo dati appros-
simativi in possesso dell’organizzazione dei
lavori metallurgici che ho Vonore di dirigere,
la F.I.O.M., i dipendenti dai piccoli cantieri
che erano sugli 8-10 mila, oggi sono ridotti a
forse neppure 2.000.

Ma, signor Ministro, se i piccoli cantieri
stanno male, i grandi cantieri sono veramente
vicini alla disperazione. E non & tale soltanto
la situazione di Taranto, tamponata per la
pressione di quei lavoratori e di tutta la cit-
tadinanza con la concessione della costru-
zione della solita petroliera che si trovava an-
cora in riserva nel carnet del Ministero della
marina mercantile. Non piu tardi dell’altro
ieri la Bacino e Scavi di Napoli, che aveva
gia 329 lavoratori in aspettativa (sapete cosa
vuol dire lavoratori in aspettativa in una fab-
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brica? Vuol dire lavoratori messi in un ba-
raccone, in un grande capannone gelido, spesso
oscuro e sporco, ad aspettars che venga lora
di uscire) ne ha aggiunti a questi, 'altro ieri,
529. E quanti sono gli attuali lavoratori so-
spesi dal Cantiere dell’Ansaldo di Genova?
Ho partecipato ad una riunione di lavoratori
dei Cantieri di Genova, domenica scorsa, ed
ho sentito parlare quei lavoratori non sol-
tanto coll’accoramento di coloro che temono
di perdere il lavoro, ma con la tristezza del-
Puomo, dellitaliano che vede un settore im-
portante del lavoro minacciato di estinzione,
lasciando sul lastrico migliaia e migliaia di
famigliari.

L’Ansaldo di Sestri ha varato poco tempo
fa una grossa nave ed € ridotto a non avere
piu niente di serio nel suo Cantiere. IL’An-
saldo Muggiano ha in costruzione pochi pic-
coli rimorchiatori; I’Ansaldo di Livorno ha
due piccoli cacciatorpedinieri per la N.A.T.O.
che saranno varati entro il maggio, un’altra
nave & stata varata in febbraio. Il Cantiere
di S. Marco del Lloyd Triestino non avra piu
niente a luglio e a settembre. In questo mo-
mento a Trieste si chiede, tanto per il Can-
tiere del « Lloyd » quanto per il « S. Rocco »,
la possibilita pratica di mandare a casa tutti
i lavoratori,

Naturalmente, onorevoli senatori, questi la-
voratori protestano e chiedono lavoro.

Ho qui una relazione dei nostri amici di
Trieste, i quali ci espongono la gravita della
loro situazione, aggravata dalla mancanza di
previdenza per la ricostruzione almeno delle
navi per le linee che prima rappresentavano
un elemento fondamentale soprattutto per il
golfo di Trieste.

Ora Yeconomia triestina & cosi malandata,
prima per le bestialitd del governo fascista,
pol per la mancata realizzazione della sua
vera liberazione: si aggrava con i 3.000 lavo-
ratori dei Cantieri alla vigilia di non avere
pitt lavoro. E facile capire quali saranno le
conseguenze per questa travagliata citta ita-
liana occupata da truppe straniere. I Cantieri
di Monfalcone C.R.D.A., come quelli di Trie-
ste, hanno 9.000 dipendenti ed una nave da
13 mila tonnellate in stato di avanzata co-
struzione. Dopo, che cosa faranno questi lavo-
ratori? Ecco cosa vuol dire mancanza di la-

voro: ho trovate assegnate perlomeno a 7
cantieri tre fantomatiche torpediniere per il
Nicaragua, e le Direzioni continuano a dire che
hanno avuto 'assegnazione delle tre torpedi-
niere per il Nicaragua semplicemente perché
il Cantiere ha concorso per esse.

La Navalmeccanica a Castellammare di Sta-
bia deve varare in marzo una 138.000 tonnel-
late (m.c.) e rimane sullo scalo una motoci-
sterna da 1.100 tonnellate; i1 Cantiere Breda
di Venezia ha una nave da 1.600 tonnel-
late, un residuo della legge Saragat; & stata
varata recentemente una nave da 13.000 ton-
nellate. La Tosi di Taranto era a zero quando
il Ministro della marina mercantile ha con-
cesso la costruzione di una petroliera da
10.000 tonnellate, I Cantiere di Pietra Li-
gure é pressoché a terra: sta finendo una nave
da 1.600 tonnellate ancora per la legge Sa-
ragat.

I Cantieri del Tirreno a Riva Trigoso hun-
no ung nave di 10 mila tonnellate per la So-
cietd Columbia. Il Cantiere Navale di Pa-
lermo ha in allestimento una motocisterna di
13 mila tonnellate che & stata warata in no-
vembre ed ha in scalo una motonave da
6.900 tonnellate per una societd ligure. II
Cantiere Piaggio di Ancona & forse quello
oggi relativamente meglio sistemato poiché
ha in scalo una turbocisterna da 22 mila ton-
nellate per la Societda Columbia ed un’altra
da 13 mila tonnellate per la Societd interna
di navigazione. Il Cantiere di Apuania ha una
nave di 3.300 tonnellate; i Cantieri Felzger ed
i Cantieri S. Giusto hanno pressoché ultimato
due piccole navi; poco lavoro vi & nei Can-
tieri di Viareggio, niente a Brindisi.

Mi dica lei, onorevole Ministro, e onore-
voli senatori, come sia possibile assicurare la
vita ai Cantieri ridotti nella condizione di la-
voro che ho elencato. Ho l'impressione, ono-
revoli signori, che nel Governo non ci sia la
sensazione di che cosa sono i Iavori preparatori
per la costruzione di una nave ai quali ha
gia accennato anche il senatore Barbareschi
che mi ha preceduto. I lavori per la prepara-
zione dell’'impostazione di una nave sono molto
lunghi e complessi, senza tener conto del lun-
go tempo generalmente occorrente per la firma
del contratto per la costruzione della nave
stessa.
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Quando tutto questo si € raggiunto, biso-
gna ordinare il complesso materiale per co-
struire la nave, e qui vi sono tra noi dei compe-
tenti che sanno che ogni nave ha bisogno del
suo proprio materiale; che per ogni nave bi-
sogna spesso produrre quella data quantita di
lamierame, di fasciame e di pezzi particolari,
oltre la parte meccanica e elettrotecnica, per
cui occorre altro tempo ancora. Mi dicevano
gli operai dell’Ansaldo di Genova che aspet-
tano I’assegnazione di due navi da 20.000 ton-
nellate che dovrebbero essere commissionate
dalla Societa Italia; mi-.auguro che gliele dia-
no, ma — come quegli operai mi facevano rile-
vare —. se l'ordinazione avvenisse subito, anzi
immediatamente, i lavoratori addetti alla co-
struzione comincerebbero a lavorare tra sei
mesi e quelli dell’armamento tra un anno.

Ma l'onorevole Ministro sa che mentre il la-
voro di preparazione, soprattutto per la parte
siderurgica — sulla quale mi soffermero un
po’ in seguito — & piuttosto lento, il lavoro
di costruzione & diventato di estrema rapi-
dita. Oggi le navi non si costruiscono piu su-
gli scali, si fanno a terra; ad un determi-
nato momento, & un po’ come avviene per le
foglie sulle piante, sullo scalo non c¢’¢ niente
e una settimana dopo c¢’é gia pit di mezza
nave, Oggi in tre mesi, a Monfalcone ed an-
che all’Ansaldo di Genova, si costruisce una
nave da 25 mila tonnellate, Pertanto & natu-
rale che bisogna tener conto del fatto che la
tecnica moderna da la possibilita di costruire
navi e grandi navi con grande rapidita. Ne-
gli scali praticamente ora avviene il montag-
gio con le grandi gru e con le gru aeree. Ma
questo pone evidenti problemi di organizza-
zione e di preveggenza se non si vegliono
avere nei Cantieri lavoratori che non lavo-
rano. E certo che non possiamo mandare a
spasso questi lavoratori: non sarebbe possi-
bile né dal punto di vista sociale né da quello
tecnico, a meno che il Governo non dichiari
esplicitamente che non vuole sviluppare una
politica marinara, e che quando si avra biso-
gno di navi se ne compreranno delle vecchie
o se ne faranno costruire delle nuove al-
I’estero. )

Come si intende risolvere questo problema?
Io non voglio definirlo 1la quadratura del cir-
colo, certamente c¢’¢ qualcosa di simile per il

lungo tempo perso, a meno che il Governo
non abbia il coraggio di rendersi finalmente
conto dell’estrema, urgenza di risolverlo con un
piano di larga portata,

Nei cantieri italiani possiamo produrre 300
mila tonnellate di naviglio all’anno; credo che
possiamo restare in termini economici, anche
con una produzione tra le 250 e le 270 mila,
ma € evidente che dobbiamo creare le condi-
zioni per lavorare anche per l'estero, Per far
questo, bisogna creare delle condizioni reali
non solo di prezzo — e lo vedremo — ma
direi anche di ambiente.

Sono successi in questi giorni due piccoli
incidenti che denotano tutta 'incomprensione
e — mi si consenta — la stupiditda di pa-
recchi dei dirigenti del gruppo privilegiato
della borghesia italiana. A Livorno e a Napoli
si sono fermati due piroscafi sovietici per ef-
fettuare delle notevoli riparazioni. Ebbene, le
cricche locali, i giornali cosiddetti indipen-
denti, hanno fatto una campagna scrivendo
che le navi sovietiche erano venute niente-
meno che per spiare a Livorno le due navi
della N.A.T.O., due piccole navi che non hanno
certamente nessun segreto da nascondere., E
le stesse argomentazioni sono servite per Na-
poli. Ma noi che abbiamo tanto bisogno di
lavoro, che dobbiamo ricercarlo ovunque, non
possiamo trattare i clienti come spie; il Go-
verno con il suo anticomunismo € responsa-
bile di questi disgustosi incidenti che potreb-
bero non permettere agli operai di lavorare.
E vero che il Governo ha detto che non c'en-
tra, si cerca sempre di dare la colpa agli al-
tri, ma Panticomunismo, onorevoli colleghi, & il
piatto forte del Governo italiano e non pos-
siamo considerare Livorno o Napoli periferia.

L’onorevole Ministro sa che nel 1952, du-
rante la Conferenza economica di Mosca, 1'Tta-
lia, poteva ottenere la costruzione di 25 piro-
scafi, alcuni dei quali erano di notevole tonnel-
laggio, di 18.000, altri di 12.000, altri di 4.000.
I’onorevole Ministro non ignora che erano
stati assegnati all’armatore Messina quattro
piroscafi di 4.000 tonnellate ciascuno. I.’Unione
Sovietica avrebbe persino fornito una data
quantita di materie prime, ma non se ne é
fatto nulla, it Governo non rese possibile la
costruzione delle quattro navi per le quali era
stato stipulato il contratto.
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.Ma come volete, con una politica di questo
genere, dar lavoro ai cantieri? Ad un certo
momento vi svegliate, prometiete di far la leg-
ge, da tempo annunciata, ma avete dormito
parecchio: lasciate che ve lo dica, onorevole
Ministro.

TAMBRONI, Ministro della marina mercan-
tile, Vorrei pregarla di dire il perche non se
ne & fatto nulla.

ROVEDA. Lo dico certamente, signor Mini-~
stro. Primo, onorevole Ministro: il Governo
italiano ha ostacolato, nei modi i piu irritanti
e antipatici, chiunqgue desiderasse andare alla
conferenza di Mosca, non ha permesso ai Can-
tieri dell’I.R.I. di intervenire a quella impor-
tante riunione. Eppure vi era una nutrita de-
legazione inglese, una delegazione francese
composta da industriali, operai, rappresentanti
del Governo che, se fuori della sala litigavano
tra di loro, quando entravano in sala votavano
sempre d’accordo, ed entrambi negli incontri
con quel nuovo mondo hanno fatto ottimi af-
fari. Seconda questione, quella che riguardava
il problema dei pagamenti cioé del prezzo del
grano. Onorevole Ministro, sono informato per-
ché ho avuto notizie dirette da parte del co-
struttore Messina, il quale con importazione di
determinati prodotti e materie prime era di-
sposto a pagare una notevole parte del cosi-
detto aumento del grano, ma il Governo non
permise la costruzione delle quattro navi, come
non si curd della possibilitd di costruire le
altre ventuno. Circa il prezzo del grano so-
vietico, onorevoli colleghi, pur non desiderando
entrare nei particolari, desidero ricordare che
occorre. tener conto della qualitd : noi general-
mente importiamo grano tenero mentre i so-
vietici esportano grano duro piu pregiato e
soprattutto necessario per la fabbricazione di
buone paste alimentari.

‘E naturale che, se si vuol fare una politica
marinara, una politica di conquista dei mer-
cati per costruire delle navi, & necessario da
parte del Governo creare delle condizioni fa-
vorevoli; il Governo sa bene per chi possiamo
costruire e dove si possono esportare le nostre
macchine, e la discussione c¢i porterebbe troopo
in 1a; ma e evidente che se non cambia la po-
litica generale che non ha permesso di co-

struire le quattro navi del signor Messina ed
ha trascurato la possibilita di costruire venti-
cinque navi, non vedo come si risolvera la crisi
dei nostri Cantieri.

La costruzione delle navi sovietiche non
avrebbe risolto la crisi dei cantieri italiani,
perd quando ¢’é miseria tutto fa brodo, e quelle
venticinque navi messe in pentola, magari as-
sieme alle petroliere dell’onorevole Cappa,
avrebbero dato una tonalita molto diversa alla
produzione dei Cantieri italiani.

D’altra parte, onorevoli senatori, bisogna
bene che ci decidiamo a regolare le nostre
costruzioni per l'estero. Da quello che si é pub-
blicato sui giornali sembra che la legge crei
alcune condizioni favorevoli, ma, secondo me,
non sono tutte condizioni favorevoli necessa-
rie; la condizione fondamentale & il prezzo
dell’acciaio, e su questo bisogna che ci par-
liamo chiaro.

I Cantieri italiani hanno costruito per le
marine estere gia un notevole numero di navi,
un buon numero di tonnellaggio, talvolta an-
che in perdita per P'alto costo dell’acciaio. Oggi
non costruiamo quasi pitt per l’estero perché
la nostra bilancia commerciale &€ andata sem-
pre pit in decadenza per la politica di restrin-
gere gli scambi e, non bisogna dimenticario,
per una politica di peggioramento del mercato
interno.

E chiaro infatti che quando si ha un peg-
gioramento nel mercato interno & estrema-
mente difficile, onorevole Ministro, fare una
seria e sang politica di esportazione. Nei pas-
sati anni abbiamo costruito per I'’Argentina
62.800 tonnellate di navi, per la Norvegia
55.700, per la Danimarca 33.800, per la Tur-
chia 19.200, per I'Clanda 1.500, per la Sve-
zia 22.000. & naturale che se riusciamo a ri-
prendere la nostra attivitd cantieristica ed a
porla su un pilt largo plano, con una visione
di sviluppo e di miglioramento della nostra
flotta e di lavoro per il nostro Paese, potremo
essere in grado di fare lavorare i nostri Can-
tieri per Pestero. Ma non bisogna improvvi-
sare. La politica economica, onorevole Mini-
stro, & sempre la conseguenza della politica
generale di un governo; la politica di largo
lavoro deve essere forzatamente aperta a tutti
i Paesi disposti ad acquistare il nostro lavoro,
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Poculata azione e non le speranze, realizzano
i problemi economici.

In quest’Aula, e soprattutto nelle Commis-
sioni finanza e tesoro, esteri e dell’industria e
commercio abbiamo lungamente discusso del
piano Schuman, il Cartello del carbone e del-
I’acciaio. Noi dell’opposizione abbiamo mosso
allora gravi obiezioni e dovremmo dire che dal
punto di vista nazionale non siamo lieti che le
nostre obbiezioni si siano dimostrate esatte
nello sviluppo dei fatti, perché le conseguenze
sono gravi ed a danno del Paese.

In Ttalia, onorevoli senatori, soprattutto per
quanto riguarda la produzione delle navi si é
lungamente parlato dell’alto costo derivato da
due fattori: primo, esuberanza di maestranze,
secondo, alto costo della mano d’opera, ma
troppo poco si € parlato dell’alto costo delle
materie prime. .

IL’onorevole relatore fa giustizia, se non com-
pletamente, notevolmente, di questa grave ine-
satezza. Il problema fondamentale in Italia e
quello del costo della materia prima e sic-
come il naviglio comporta una forte quantita
di materie prime noi avevamo a suo tempo,
discutendo delle sovvenzioni all’l.LR.I. e speci-
ficatamente della F.IN.S.I.D.E.R., criticato il
piano del compianto ingegner Sinigallia, per-
cheé limitava la produzione a 2 milioni di ton-
nellate di acciaio mantenendo un costo elevato.

II piano Schuman, per ’approvazione del
quale i} Governo ha insistito sui vantaggi del

prezzo internazionale dell’acciaio, apparente-
mente ha corretto le deficienze del piano Sini-
gallia, perd ha creato un marasma enorme nel
nostro mercato, perché il prezzo e rimasto per
noi quello che i magnati del carbone e del-
P’acciaio hanno voluto imporci.

I1 prezzo della nostra produzione doveva,
attraverso I'amministrazione del Piano Schu-
man, essere adeguato al prezzo internazionale,
ma questo € rimasto un listino per la storia,
non per i nostri acquisti. Si & spesso detto che
I'incidenza del costo della mano d’opera nei
nostri cantieri era troppo alta in rapporto ai
cantieri inglesi. & proprio vero il contrario;
leggiamo, onorevoli senatori, due tabeile della
relazione del mio progetto di legge 5 gennaio
1951, che non furono maij smentite e che sono
eloquenti a proposito dell’argomento.

Onorevoli colleghi, & evidente che i due mag-
giori elementi nei costi delle nostre costruzioni
navali sono:

1° maggiore costo dei materiali ferrosi in
genere;

2° maggiore incidenza sulla produzione dei
costi costanti, dovuti al limitato carico di la.
voro dei cantieri italiani.

Il progetto che vi leggo, pur essendo del
1949, periodo nel quale la maestranza nei can-
tieri era maggiore, indica chiaramente che la
mano d’opera incide solo il 13,2 per cento sul
costo della nave.
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ANALISI DELLA COMPOSIZIONE DELLE SPESE GENERALI IN UN CANTIERE NAVALE ITALIANO
(GENERICO) NEL 1949.

SFESE GENERALI Inai'ag)rs‘:_ﬁto Nel complesso Incidenza
(Varie voci) della mano d’opera delle . nel prezzo totale
l diretta spese generali della nave
(Percentuale)
SPESE PER MATERIALL
Manutenzione e trasformazione impianti, utensili, at-
trezzature, combustibili, materiale cancelleria ecec. 37,0 14,8 2,96
SPESE PERSONALE.
Mano d’opera indiretta, oneri sulla mano d’opera diretta
ed indiretta, stipendi ed oneri ad essi relativi. . 165,0 66,0 13,2
SPESE DIVERSE.
Energia elettrica, trasporti interni, spese postali, ecc. 8,0 3,2 0,64
ALTRI ONERI FINANZIARI E FISCALI.
Ammortamenti, imposte, tasse, bolli, interessi passivi 40,0 16,0 3,2
ToTALE 250,0 160,0 20,0

Pubblicato nella relazione al progetto di legge Roveda 1l 5 gennalo 1951 a pagina 9.

Nel confronto con un Cantiere inglese, dallo | il 66, per I'Inghilterra & solo il 45 e la mano
specchio seguente, onorevoli colleghi, risulta | d’opera per un Cantiere inglese e il 14 mentre
che mentre per noi il materiale rappresenta { per un Cantiere italiano ¢ solo il 9,1.

DIFFERENZE PERCENTUALLI TRA I COSTI IN CANTIERE ITALIANO E CANTIERE INGLESE.

Cantiere italiano | Cantiere inglese Difterenza (tra
VOCI DI SPESA PERCENTUALI (in percentuale |in percentuale suila .
o qs le due percentuali)
sul totale} costa italiana
1. — Spese dirette 4,0 3,0 1,0
2. — Materiali 66,0 45— 21,0
3. — Mano d’opera diretta 9,1 14,0
4. — Oneri sulla mano d’opera diretta . 5,5 1,0 8,0
5. — Altre spese generali 15,4 7,0
Totale . 100,0 70,0 30,0

Pubblicata nella relazione al progetto di legge Roveda 5 gennaio 1951, pagina 10.
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i quindi fatta giustizia del preteso alto co-
sto della mano d’opera italiana. Ma il problema
grosso ¢ quello del costo dei prodotti della
siderurgia, che rappresentano nelle navi una
parte fondamentale. II Governo aveva affer-
mato che questo problema si poteva risolvere
solo aderendo al piano Schuman. Ricordo che
Ponorevole De Gasperi garantiva al Parla-
mento che i danni che avremmo avuti nelia
siderurgia coi possibili Iicenziamenti sarebbers
stati largamente compensati dal lavore che il
basso prezzo, cioé il prezzo internazionale
dell’acciaio, ci avrebbe procurato nella mec-
canica €, in modo particolare, sarebbe stata
facilitata 'attivita dei cantieri navali. Ma pur-
troppo lindustria meccanica ha continuato
nella sua crisi, anzi ha accentuata la crisi cne
la travaglia da ormai quattro anni.

Per le fabbriche siderurgiche basta citare
la « Terni» che in questo momento vuol ri-
durre di duemila unitd il suo personale. Il
prezzo Internazionale dell’acciaio non é stato
che una manovra dell’Alta Autorita. E vero
che ¢’@ una decisione dell’Alta Autorita che
stabilisce questo prezzo, ma é anche verso che,
fatia la legge, con quel che segue. « I1 Globo »,
giornale insospettato in materia, i1 31 gen-
naio u. s. c¢i dice: «1 listini svolgono la loro
funzione nell’interesse dei consumatori e dei
produttori solo se corrispondono alla realtd »
e ad un, certo punto spiega che il prezzo unico
non & stato applicato soprattutto per le tasse
frances: e gli intervent: tedeschi. « 24 Ore »

del 28 marzo u. s. aggiunge: « Non sorprende |

quindi se I'industria navalmeccanica preannun-
zia per il prossimo giugno licenziamenti di una
certa entita »,

Durante la discussione del piano Schuman
avevo modestamente avvertito che, essendo i
salari dei tedeschi occidentali inferiori di circa
il 80.per cento rispetto a quelli dei lavoratori
italiani e data la situazione privilegiata che
la Francia si era riservata sul minerale alge-
rino, <ra impensabile che i capitalisti francesi,
tedeschi, americani e inglesi volessero fare re-
-gali agli italiani. Naturalmente qualcuno ha
dubitato.

I fatti, perd, onorevoli colleghi, si sono in-
caricati di mettere a posto le cose, purtroppo
a nostro svantaggio. Quindi il costo del mate-
riale rimane una conseguenza dell’indirizzo di

!

politica generale, di politica produttiva legata
al miglioramento della sttuazione economica del
nostro Paese,

Bisogna creare le condizioni perché I'Alta
Autorita non ostacol: lo sviluppo della nostra
siderurgia e della nostra industria., A questo
dovrebbe provvedere il Governo, ma franca-
mente non credo.

Inoltre ¢’é il problema dei rottami. Le nuove
informazioni giornalistiche ¢i dicono che i rot-
tami immessi nel mercato comune sono scom-
parsi. Tutta la siderurgia che va dal gruppo
Falck, Fiat (in parte notevole questa provvede
da se) ad un notevole numers di piccole e

' medie siderurgie & destinata a fare la fine delle

cockerie, a sparire, peggiorando la situazione
sociale ed economica del nostro Paese, senza
speranza che il prezzo internazionale diventi
effettivamente operante.

E vero che c’@ stato un ricorso dell’Italia
alla Corte di giustizia contro il « trucco » del
listino, ma noi sappiamo per dolorosa espe-
rienza che i ricorsi dei piut deboli non trovano
mai reale accettazione tra i pill potenti, quindi
rimarremo col prezzo unico formale e pratica-
mente compreremo il materiale al prezzo che
ci verra imposto da quel grande monopolio che
gli americani hanno saputo imporre con la co-
siddetta comunita dell’acciaio e del carbone.

A questo punto, onorevoli colleghi, si pongo-
no di nuovo alcune domande angosciose: fac-
ciamo o non facciamo le navi? Sviluppiamo o
lasciamo morire il nostro settore dell’industria
pesante? Qui si porrebbe, ma manca il tempo,
il problema della riorganizzazione dell’LR.I.
Pero & evidente che se non riorganizziamo
PL.R.I. con un piano sano di sviluppo produt-
tivo, rafforzato da una economia che voglia
veramente potenziare la produzione del nostro
Paese, non ci saranno grandi speranze nep-
pure per i nostri cantieri.

Sugli effetti pratici della legge, della quale
si & scritto in questi giorni, malgrado la ti-
mida smentita del Ministro, non posso credere
che tutte le pubblicazioni dei giornali fossero
invenzioni degli stessi, non posso credere che
interviste concesse fossero pura fantasia di
armatori, o di eronisti, tutto questo tenuto an-
che conto dei precedenti mi induce allo seetti-
cismo. ’

Pero si dica chiaramente che una legge che
pone per la riorganizzazione della nostra flotta
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e per dare urgente lavoro ai cantieri il primo
contributo in 5 miliardi significa che manca
un piano, che non si ha una concezione esatta
della situazione dei cantieri e delle loro imme-
diate necessita.

Il giornale « 24 Ore », sempre nell’articolo
del 28 marzo u. s. dal titolo « Circenses o can-
tieri? », pone il Governo di fronte alla sua po-
sizione verso la cinematografia e verso i can-
tieri navali. Sono d’accordo che occorre dare
quanto e necessario per sviluppare il cinema
e 'arte ma sono anche d’accordo con « 24 Ore »
che se non si vede il piano della riorganizza-
zione della marina nella sua necessita, fino dal-
Pinizio, aggiungo io, continueremo a mettere i
famosi « tacconi » nei ginocchi ed i cantieri
peggioreranno dalle condizioni attuali. Una
legge di quel limite avrebbe potuto avere una
certa efficienza se subito dopo l’inizio delia
costruzione delle petroliere si fosse impostata
come inizio di organico rinnovamento della
flotta mercantile. Siamo andati troppo in 1a,
onorevole Ministro, ed ora occorrono dei prov-
vedimenti pil coraggiosi, piu efficienti nella
situazione in cui siamo.

Io Ie ho esposto la situazione in cui si trovano
i cantieri e forse i miei dati sono ancora infe-
riori alla realtd. Siamo ai primi di aprile, alla
vigilia delle vacanze pasquali, con una legge
non ancora presentata al Parlamento che dovra
essere discussa piuttosto lungamente poiché,
tenendo presente i vari interessi, non credo
che essa potra essere accettata come sara pre-
sentata. & notorio, e voglio sperare lo sia an-
che al suo Ministero, che in tutti i cantieri a
giugno non si sapra che cosa fare; avremo una
situazione veramente « calda ». Noi non vedia-
mo nel disegno di legge del genere, che &
stato reso noto anche con eventuali modifica-
zioni, un vero piano di rinnovazione, non ve-
diamo nel Governo ijtaliano la comprensione
del problemsa e la volonta ed il coraggio di af-
frontarlo.

Nel suo discorso programmatico il Presi-
dente del Consiglio ha dato molto posto ai
problemi sociali. I1 vero & che la politica dei
Governi democristiani ha ridotto I’economia
nazionale in una condizione per cui anche i
problemi sociali che prima non erano urgentis-
simi sono diventati impellenti, Vedremo quali
saranno le leggi che il Governo presentera.

E chiaro comunque che, almeno allo stato delle
nostre conoscenze, la legge per la marina mer-
cantile non rappresenta un passo verso la so-
luzione di un problema sociale di notevole im-
portanza. Voi, onorevole Ministro, intendete
continuare la politica di questi anni che & la
politica di rafforzare Parmamento privato che
é la politica in fondo della Confindustria che
tende ad accentrare sotto il suo controllo tutta
Pattivita industriale italiana, lavorando per li-
quidare il settore industriale dello Stato. Il
Governo & responsabile di non aver visto che
bisognava risolvere molto prima il problema
della riorganizzazione dell’L.R.I., il Governo &
responsabile di non essersi accorto, o di non
avere voluto accorgersi, che nell’LR.I. c¢’é¢ il
75-76 per cento dei cantieri italiani, il Go-
verno avrebbe pero dovuto accorgersi che la
politica degli armatori privati era una politica
di invecchiamento delle navi e di disarmo dei
cantieri, doveva accorgersi che con le petrolie-
re non si dava che del lavoro quasi occasionale
al cantieri. Le petroliere non sono vere navi
da costruire, sono grossi cassoni con materiale
meccanico da movimento che é eseguito in
altre fabbriche e non nei cantieri stessi.

E evidente, onorevoli colleghi, che i lavorato-
ri non possono accettare una soluzione di que-
sto genere, Sappiamo che questo & un Governo
che non tiene conto della volontda dei lavora-
tori, un Governo che considera i lavoratori
come una sottospecie che deve accettare la
miseria e la disoccupazione che gli viene impo-
sta. Ma essi non Paccettano, onorevole Mini-
stro, con un chiaro senso di responsabilitd di
classe che & parte integrale della Nazione, di
classe che produce, di classe che da al Paese
quella ricchezza che lo strato privilegiato di-
vide nel suo seno arricchendosi e non lasciando
pit neppure le tradizionali briciole ai lavora-
tori.

Non crediate quindi, signori del Governo, di
poter risolvere il problema con delle forme
demagogiche, come vi siete serviti dei 3.700.000
tonnellate, non crediate di poter risolvere il
problema dei cantieri italiani con l'imposta-
zione di qualche rimanenza di petroliere. QOc-
corre impostare le navi che sono necessarie per
dare lavoro, occorre impostare il tipo di nave
che & necessario per rafforzare la marina ita-
liana.
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Badate, voi del Governo avete gia una gros-
sa responsabilitd anche in materia industriale,
ne avete indebolito tutts il settore, avete la-
sciato sparire 'industria aeronautica, e il po-
polo italiano non ve lo perdonera mai. Volete
ancora essere colpevolr della sparizione dell’in-
dustria cantieristica? Signori, questo & affar
vostro come Governo, ma & affar nostro coms
cittadini, & affar nostro come rappresentanti
del popolo in Parlamento. Non €& questo il mo-
mento delle parole di pura cortesia — alle
quali peraltro non sono contrarip — ma & il
momento della responsabilita, & il momento di
vedere i problemi come sono e di avere il co-
raggio di affrontarli senza travisarli, senza
aggravargli — sono gia purtroppo abbastanza
gravi — ma anche senzg minimizzarli per na-
sconderli, perche i problemi dell’industria ita-
liana in generale e dell’industria cantieristica
in particolare, sono problemi che dovrebbero
lasciare insonne chi ha la responsabilita di un
indirizzo negativo come quello che si & verifi-
cato in questo periodo. Ho gia detto, onorevoli
colleghi, che dietro questa politica di miseria
per il popolo italiano si profila purtroppo I’Ame.
rica che con il suo elefantiaco aumento della
flotta mercantile cerca di soffocarci ogni atti-
vita e ogni mercato. Ma ogni tentativo di sof-
focazione pud essere evitato quando vi sia
da parte del Governo una volonta, un indi-
rizzo per non lasciarsi soffocare e per difen-
dere energicamente il lavoro dei nostri operai.

Quando si segue la politica del « cosa pos-
siamo fare? » evidentemente si segue una po-
litica negativa. Bisogna che il Governo svilup-
pi invece la politica della nostra ripresa, la
politica di dare lavoro agli italiani. Non dob-
biamo dimenticare che noi abbiamo una classe
operaia capace di lavorare, che siamo una Na-
zione di circa 50 milioni di persone che hanno
il diritto di vivere e che non chiedono che di
lavorare, I lavoratori non vogliono agevolazioni
particolari, vogliono soltanto essere cittadini
sicuri che il lavoro non verra loro meno. E
necessario dar lavoro ai cantieri marittimi, ai
siderurgici, ai disoccupati. Non bisogna ingan-
nare il Paese con la goffa prospettiva che si
e tentato di creare con Pemigrazione dei si-
derurgici. Ma dove il Governo vorrebbe far
emigrare i lavoratori dei cantieri e i siderur-
gici?

Il Paese, e noi, onorevoli colleghi, conoscia-
mo quali sono stati i pessimi risultati delle
recenti emigrazioni,

Qui, molte volte, tra la commozione unani-
me, abbiamo sentito commemorare lavoratori
emigrati che sono caduti sui posti di lavoro.
L’emigrazione attuale, onorevole Ministro, &
ancora piu grama dell’emigrazione passata. Noi
dobbiamo dare ai nostri lavoratori lavoro nel
nostro Paese, unire e non dividere le famiglie.
Non dobbiamo illudere i lavoratori facendo
credere che ci siano possibilita di lavoro al-
Pestero, quando ¢ié non & vero, inoltre biso-
gna tenere conto delle conseguenze cosi poco
umane capitate negli ultimi temipi a quei pochi
che riuscirone ad emigrare.

Avviandomi alla fine, debbo farvi rilevare che
in Italia, a differenza degli altri Paesi, i bi-
lanci che hanno riflessi industriali hanno tutti
assegnate delle misere somme,

Lei, onorevole Ministro, ha ben pochi mezzi
a sua disposizione come ben poco denaro ha
il Ministro dell’industria e commercio. Onore-
vole Ministro, si tratta di spingere, perché il
Governo si renda conto della realtd di questi
problemi e non veda sempre e solamente nel-
I’intervento dell’opposizione la critica per la
critica. 11 Governo ¢ la sua stampa dicono che
noi vogliamo sfruttare la miseria per esaspe-
rare la situazione. Ma, onorevoli signori del
Governo, sconfiggeteci subito! Fate delle leggi
che migliorino seriamente le condizioni dei la-
voratori, date del lavoro, create un po’ di be-
nessere tra il popolo, tra gli strati che vivono
de] loro lavoro, fateci fare finalmente questa
brutta figura di fronte all’opinione pubblica,
di fronte al nostro popolo tanto immiserito, e
io per primo verrd a stringervi la mano. Io,
ed 1 miei compagni, abbiamo sempre lottato e
continuiamo a lottare per i lavoratori; noi stes-
si, io stesso non sono che un modesto lavora-
tore che sente profondamente i problemi so-
ciali e del lavoro. Voteremo contro il bilancio
non solo per il fatto formale che 1'opposizione
abitudinariamente vota contro il bilancio del-
la maggioranza, ma votiamo contro dando al
nostro voto un significato di grave deplora-
zionhe per la gravitd del problema che voi avete
lasciato maturare in questi anni. Io stesso ero
gia orientato a presentare un nuovo disegno
di legge sulla marina mercantile; ho poi ral-
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lentato il ritmo della preparazione nella spe-
ranza che il Governo presentasse finalmente un
disegno di legge che fosse una base per una
seria discussione e che potesse portare un rea-
le contributo alla soluzione dei problemi che
ci tormentano. Da quello che abbiamo appreso
fino a questo momento, questa prospettiva non
esiste purtroppo; la gravita della situazione non
& avvertita dal Governo.

Votando contro il bilancio presenterd un pro-
getto di legge da discutersi in Parlamento per-
ché una buona volta il problema della marina
mercantile e dell’indirizzo marinaro del nostro
Paese e del suoi cantieri possano essere seria-
mente affrontati dal Parlamento, visto che il
Governo in tanti anni non & stato capace di ri-
solverlo. (Vivi applousi dalla sinistra. Con-
gratulazioni).

PRESIDENTH. ft iscritto a parlare il se-
natore Crollalanza, il quale, nel corso del suo
intervento, svolgera anche 'ordine del giorno
da lui presentato.

Si dia lettura dell’ordine del giorno.

RUSSO LUIGI, Segretario:

« 11 Senato della Repubblica, assertore della
necessitad per 'Italia di riconquistare comple-
tamente e di sviluppare, in feconda collabora-
zione economica, le tradizionali correnti di
traffico con i Paesi dell’opposta sponda adria-
tica = del Levante, mediante regolari ¢ piu
adeguati servizi marittimi; considerata la
crescente concorrenza che si delinea nel Me-
diterraneo da parte di vecchie e nuove marine
estere, modernamente attrezzate; fa voti al
Governo perchg, nel piano delle nuove costru-
zioni navali, sia dato decisivo inerements alla
ricostruzione della flotta della Societd di na-
vigazione « Adriatica » che, tra le consorelle
compagnie di preminente interesse nazionale,
inquadrate nella Finmare, risulta fortemente
minorata nella sua efficienza ».

PRESIDENTE. Il senatore Crollalanza ha
facolta di parlare.

CROLLALANZA. Onorevole Presidente, si-
gnor Ministro, onorevoli senatori, se c¢’@ un
bilancio che dovrebbe appassionare il Parla-
mento, esso & certamente quello della Marina

mercantile, perché dal mare i Paesi che han-
no grande sviluppo costiero hannc tratto e
trarranno sempre le principali fonti del loro
benessere e della loro prosperita: una elo-
quente dimostrazione al riguardo ci & offerta
dai Paesi scandinavi e dall’Inghilterra. Ep-
pure, nonostante ¢io, a giudicare dal numero

‘modesto degli iscritti e dallo spettacolo assai

frequente di aule deserte nei due rami del
Parlamento, ¢’® da concludere che guesto hi-
lancio interessa poco. Si direbbe che si & con-
vinti che lo si wvoglia far passare quasi in
sordina; il che non ¢é certo nelle intenzioni
del Governo, né tanto meno dei due Presidenti
del Senato e della Camera dei deputati. Sta
di fatto che probabilmente sull’inconveniente
lamentato influisce, da un punto di vista
psicologico, il fatto che guesto bilancio ha meo-
desti stanziamenti. Ne deriva di consegiienza
che i problemi che prendono forma dall’atti-
vita del Ministero della marina. mercantile
finiscono con lessere misurati sul metro di
tali stanziamenti.

Premesso cid non wi apparira ingenuo da
parte mia il prendere parte a questa discus-
sione. Debbo precisare perd che il mio inter-
vento, tenuto conto specialmente di quanto &
stato prospettato dal senatore Barbareschi nei
riguardi della Marina mercantile che fa capo
alle societa aventi sede nei porti maggiori del
Tirreno, s’incentrera, in modo particolare, su
quelli che sono i problemi dell’armamento e
dei servizi marittimi dell’Adriatico e del Le-
vante. Ho presentato in proposito un ordine
del giorno che mi accingo ad illustrare.

Per non dilungarmi mi guarderoc bene di
entrare nella disamina delle cifre del bilancio
che, d’altra parte, molto chiaramente, con la
solita diligenza, sono state illustrate dal rela-
tore senatore Vaccaro, con abbondanza di ele-
menti di valutazione.

Attraverso le relazioni dei due ultimi eser-
cizl, noi abbiamo sott’occhi dei dati che stanno
ad indicare quella che 2 la situazione, escluso il
naviglio da pesca, della nostra flotta mercan-
tile al momento attuale, passata da 3.582.739
tonnellate di stazza lorda del 30 giugno 1953
a 3.711.516 tonnellate di stazza lorda del
1° gennaio 1954. Certo, se si considera il raf-
fronto da un punto di vista quantitativo, bi-
sogna dire che si ¢ fatto un passo avanti. Pero,
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se 'incremento registrato puod costituire mo-
tivo di soddisfazione per il Governo, & da con-
siderare peraltro che dal confronto delle sta-
tistiche ufficiali del « Lloyd’s Register Book »,
secondo lindice di consistenza del 1° luglio
1953 rispetto al 1° luglio del 1939, facendo
base a 100, si & verificato un aumento enorme
in tutte le marine del mondo ad eccezione del-
I'Italia, della Germania, che & partita da zero,
avendo avuto durante la guerra distrutta tut-
ta la flotta (non si conosce la situazione della
Germania dell’est), della Grecia — che perd
ha mesgo in linea una flotta generalmente di
navi veloci e moderne, che sta per essere po-
tenziata da altre nuove unitd — e della Jugo-
slavia. A proposito della Jugoslavia bisognera
congiderare che, non piu tardi di poche setti-
mane fa, il Governo di Belgrado ha stanziato
11 miliardi per la costruzione di altre 16 navi
per un complesso di 100.000 fonnellate, men-
tre gli armatori liberi di quella nazione hanno
per loro conto passato ai cantieri commesse
per 6 navi passeggeri e 21 da carico. Ultimo
nella graduatoria, dopo 1'Italia e le predette
nazioni é il Giappone, ma ¢ noto che il Giap-
pone solo da poco, con la conclusione del Trat-
tato di pace, ha avuto la possibilitad di ripren-
dere la costruzione di navi e di rientrare nel
circolo della navigazione mercantile.

Non & da dimenticare, inoltre, in rapporto
al passo in avanti quantilativamente realiz-
zato, che circa un terzo del tonnellaggio com-
plessivo della nostra flotta mercantile & costi-
tuito da nawi Liberty e da altre navi forniteci
dagli Stati Uniti, che, a prescindere da ogni
altra considerazione, sono di costosa gestione
economica. Esse appesantiscono con la loro
mole il naviglio da noi costruito nel periocdo
che va dai 5 ai 10 anni = dai 10 ai 15, ciog
il naviglio giovane.

Non wa poi perduto di vista che sul com-
plesso di 3.600.000 tonnellate di naviglio a
propulsione meccanica di stazza lorda e oltre,
solo 655.000 tonnellate sono rappresentate da
navi passeggeri e miste, che consentono alla
nostra bandiera di navigare per il mondo e
di riprendere le vecchie rotte a noi familiari,

assicurando in modo particolare wvaluta pre-

giata al Paese; che solo un milione e cirea
941.000 tonnellate é costituito dalle navi da
carico, mentre ben 833.890 fonnellate appar-

tengono alla flotta delle petroliere. Lo svi-
luppo nella costruzione delle navi petroliere
& in diretto rapporto con 'aumento delle raffi-
nerie e con U'incremento del consumo dei car-
buranti in Ifalia. & da considerare inoltre
che, al 1° luglio 1953, ben 155.725 tonnellate
di stazza lorda avevano superato i 20 anni e
1.140.823 tonnellate i 25. Né vale consolarsi
con il mettere in evidenza che il veechio ton-
nellaggio & inferiore del 5 per cento a quello
del 1938. '

E notorio, onorevoli senatori, che prima
della guerra I'Italia non aveva concorrenti te-
mihili, specialmente nel Mediterraneo, quindi
anche quella aliquota di vecchie navi, che ge-~
neralmente appartenevano all’armamento li-
bero, perché le quattro compagnie di premi-
nente interesse nazionale, nei servizi passeg-
geri e misti, avevano flotte moderne e veloci,
non ci impediva di dominare con la nostra
bandiera nei traffici marittimi.

Oggl purtroppo-la situazione & diversa, per-
che la forte incidenza nel tonnellaggio di ve-
tuste nawi, che hanno superato i venti anni,
¢l mette in condizioni di inferioritd di fronte
al vecchi ed ai nuovi concorrenti.

Comunque, & da considerare che I'incremen-
to di tonnellaggio totale italiano al 1° luglio
1953, rispetto alla situazione del 1° luglio 1939,
supera di poco il 0.60 per cento, mentre quello
mondiale rapportato allo stesso periodo & del
36,26 per cento. Tali dati, che sono molto elo-
quenti, io 1i ho tratti dal « Lloyd’s Register
Book » e penso che siano abbastanza precisi.
Dal confronto risulta quanto mai evidente che
se I'Ttalia avesse ricostruito col ritmo mon-
diale, dovrebbe avere oggi una flotta mercan-
tile di 4.666.000 tonnellate di stazza lorda,
circa dunque un milione di tonnellate in pit
di quanto non ne abbia attualmente.

Con questi rilievi non intendo, peraltro,
sminuire lo sforzo del Governo italiano, per-
ché bisogna onestamente riconoscere che, nel
dopoguerra, molti erano i compiti da affron-
tare e da risolvere in tutti i settori della vita
nazionale, mentre molto pitt modeste di quan-
to non lo siano oggi erano le risorse finanzia-
rie. Negli anni passati premeva anzituatto il
bisogno di ricostruire nell’internc del Paese,
e quindi era inevitabile che si tenesse un passo
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meno veloce di quanto non appare necessario
oggi nel campo della marina mercantile,

E stato annunciato che I'ultimo Consiglio
dei ministri avrebbe approvato la legge per
un nuovo programma di costruzioni navali.
Gli oratori che mi hanno preceduto hanno
chiesto al Ministro se le notizie diramate dalla
stampa rispondano o meno, sostanzialmente, a
quelli che sono i criteri fondamentali con cui
la legge & impostata. II Ministro ci dara certo
ragguagli in merito!

Allo stato delle informazioni gia di domi-
nio pubblico, si pud solo dire che se & wero
che con questa legge si intendono fronteggiare

organicamente le esigenze della ricostruzione

della flotta mercantile nazionale e la situazio-

ne di grave crisi che si registra nei cantieri;

se & vero che essa & congegnata in modo da
consentire la costruzione a prezzi internazio-
nali, non solamente delle nostre navi, ma anche
di quelle che venissero commesse dagli arma-
tori stranieri, che dovrebbero trovare da noi
costl non superiori a quelli che si praticano
all’estero, avremmo gia la confortante dimo-
strazione della volonta decisa del Governo di
volersi avviare gradualmente ma decisamente
verso la soluzione di un problema che & vera-
mente assillante per il nostro Paese,

& da augurarsi che il Ministro ci rassicuri
al riguardo. Yo vorrei pregarlo, intanto, nelle

assegnazioni, di considerare adeguatamente le |

esigenze dei cantieri meridionali, e in parti-
colar modo quelle di Castellammare e di Ta-
ranto, i quali, me lo consentano i colleghi che
hanno parlato prima di me e che, se non erro,

sono tutti e due genovesi, purtroppo hanno

sempre le briciole della torta.

E stato poc’anzi ricordato che in questi ul-
timi giorni il ministro Tambroni avrebbe as-
segnato una petroliera di 13.000 tonnellate ai
cantieri di Taranto. Come pugliese debbo rin-
graziarlo, ma debbo fargli presente che ’as-
segnazione & arrivata dopo un lungo calvario,
dopo che la situazione stava per diventare ve-
ramente drammatica. Nella Bimare, dopo ogni
varo, migliaia di operai, passata la gioia del-
I’avvenimento, vedono profilarsi lo spettro della
disoccupazione.

VOCCOLI. & dovuto venire pure il vescovo
di Taranto qui a Roma per perorare la causa
dei cantieri navali,

CROLLALANZA. Una maestranza come
quella dei cantieri navali non pud essere al-
lontanata dalle sue specifiche fonti di laworo
ed impiegata in attivitd di manovalanza o
bracciantili; né e conveniente che si avventuri
per la via dell’emigrazione, perche cio, oltre a
costituire il deprezzamento di una massa di
lavoratori specializzati, si risolverebbe in un
grave danno per il Paese, il quale, al momento
opportuno, non avrebbe piti a disposizione tale
mano d’opera che, secondo gli intendimenti
stessi del Governo, nella ripresa delle costru-
zioni navali dovrebbe trovare soddisfacente
se non larga occupazione.

Putroppo — il Ministro me lo consenta —
i cantieri navali del Nord, anche se sono in
una precaria situazione, riescono sempre me-
glio a sbarcare il lunario e trovano, comungie,
maggiore comprensione da parte degli organi
governativi. Se effettivamente il Governo —
come noi non abbiamo alcun motivo di dubi-
tare — vuole realizzare una sempre piul vasta
politica per sollevare dalla depressione le re-
gioni de] Mezzogiorno, bisogna che tale poli-
tica svolga con larghezza di vedute e, direi,
con giusta perequazione nella distribuzione
dei benefici anche nel settore industriale.

Ho detto che mi sarei intrattenuto partico-
larmente a tratteggiare la situazione di un
particolare settore della Marina mercantile ed
i compiti che ad essa sono affidati nell’Adria-
tico e nel Mediterraneo. Ritengo opportuno
percio occuparmi delle quattro Societd di na-
vigazione di preminente interesse nazionale,
che sono inquadrate nel gruppo della Fin-
mare. 11 tonnellaggio di queste Societa, che nel
1939 era costituito da 204 nawvi per 1.345.352
tonnellate, alla cessazione del conflitto risul-
tava ridotto a 16 navi per 107.815 tonnellate.
Durante la guerra si era verificata, dunque,
la perdita quasi totale del tonnellaggio, cioé il
91,99 per cento di esso.

Quale & la situazione attuale? & la seguente,
e qui bisogna che faccia il raffronto tra le
Societd che hanno le loro sedi di armamento
nel Tirreno e quelle che T’hanno nell’Adria-
tico: I’« Italia » ha perduto 398.283 tonnel-
late, ne ha ripristinate, con acquisti, recuperi
o nuove costruzioni 230.893, pari al 57,97 per
cento; non ha ripristinato ancora 167.390 ton-
nellate, pari al 42,08 per cento. La « Tirre-
nia » ha perduto 146.293 tonnellate, ne ha
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ripristinate 54.201, pari al 37,05 per cento, non
ne ha ripristinate 92.092, pari al 62,95 per
cento; il « Lloyd Triestino » ha perduto 569.952
tonnellate, ne ha ripristinate 177.911, pari al
31,22 per cento, non ha potuto ripristinare
392.000 tonnellate, pari al 68,78 per cento.
Infine '« Adriatica » ha perduto 123.009 ton-
nellate, ne ha ripristinate per 42.240, pari al
34,35 per cento, non ne ha ripristinate per
80.769, pari al 65,65 per cento.

Da queste statistiche risulta chiaro che la
« Adriatica » & al terzo posto nel ripristino e
nella ricostruzione della sua flotta e che, co-
munque, tanto '« Adriatica » che il « Lloyd
Triestino » sono le due Societd che, nel gruppo
Finmare, hanno avuto meno assistenza ed
hanno potuto meno delle consorelle del Tir-
reno provvedere alle loro esigenze.

Per quanto riguarda piu specificatamente
I« Adriatica » € da considerare che, durante
la guerra, su 42 navi ne ha perdute 38, e mol-
tissime di esse, come quelle provenienti dalla
vecchia societd « Puglia » e della « San Mar-
co», erano di recente costruzione. Delle 16
navi oggi esistenti, 6 per 16.441 tonnellate di
stazza lorda hanno superato i 20 anni, con
punte per il « Diana » di 31 anni, per I« Ab-
bazia » di 42 e per il « Campidoglio » di 44
anni. £ badate che queste due ultime navi
sono addette ai servizi turistici! Tutto cio, &
evidente, si ripercuote sfavorevolmente nello
esercizio delle linee sovvenzionate dell’« Adria-
tica » che & quella che ha un maggior numero
di linee non ripristinate, mentre le altre con-
sorelle, « Lloyd Triestino » compreso, anche se
hanno delte linee non servite adeguatamente,
sono riuscite a ripristinarne un numero mag-
giore.

Bisogna considerare che nelle linee dellz
« Adriatica », comprese le pili importanti, cioé
le celeri, vi sono sempre dei servizi « zoppi »
gestiti da una nave veloce, capace di svilup-
pare un certo numero di nodi, e da una nave
vecchia ed asmatica che non pud naturalmen-
te realizzare se non quella velocita che gli anni
e le sue caratteristiche costruttive le consen-
tono.

E da considerare, inoltre, che '« Adriatica »
non ha potuto ripristinare, per mancanza di
navi e per condizioni di carattere contingente,
che noi ci auguriamo di poter apprendere

quanto prima superate, ancora i tradizionali
servizi con la Dalmazia, le Tremiti, la Grecia,
I'KEgeo ed il Mar Nero. Evidentemente, in
queste condizioni, non risente danno soltanto
Pattivita della Societa, ma ne risentono in
modo particolare i nostri porti, 1 nostri traf-
fici, i nostri marittimi, ed in generale tutts
la nostra economia. B da considerare, infine,
che 1’85 per cenfo del tonnellaggio, costruito
dal 1949 dal gruppo Finmare, ¢ stato asse-
gnato ai gruppi tirrenici; il 2 per cento a
qguello comune ai due versanti, e solo il 18 per
cento alle due Societd che hanno le loro sedi
nei porti dell’Adratico. In tali condizioni la
concorrenza delle navi che battono bandiera
straniera diventa sempre piu preoccupante
per noi.

Quali sono le pitt urgenti necessitd per met-
tere in condizioni 1’« Adriatica » di poter as-
solvere ai suoi compiti? 1) La costruzione della
seconda <« Esperia » da 10.000 tonnellate e
19 miglia per la linea del « Grande Espresso
Europa-Egitto », in sostituzione della « Eno-
tria » da 5.000 tonnellate, che non puo svilup-
pare pit di 16 miglia. In questo caso V'« Eno-
tria » potrebbe affiancarsi con il « Messapia »
nella linea celere rioganizzata per la Grecia
Cipro-Palestina. 2) La costruzione di due niuo-
ve motonavi miste da 5.000 tonnellate per le
celeri Adriatico-Istambul e Tirreno-Istambul;
quest’ultima servita oggi dal « Barletfa », una
nave non pilt giovane, affondata durante la
guerra e recuperata.

Inoltre, si rende necessaria Ia costruzione
di guattro nuove motonavi da 3.500 tonnellate
di stazza lorda per le linee turistiche, in sosti-
tuzione dell’« Abbazia » e del « Campidoglio »,
di cui ho dato I’eta precisa.

Infine & necessario che il Ministero si renda
conto dell’opportunitd di un nuovo program-
ma di costruzioni, capace di, consentire alla
« Adriatica » di riprendere i traffici tradizio-
nali che aveva nell’anteguerra con il Mar
Nero, la Turchia, ’Egeo, la Dalmazia, I’Alba-
nia e la Grecia. Queste linee non riattivate
facevano scalo a Bari, anzi alcune di esse ave-
7ano come capolinea il suo porto. Mi riferisco
particolarmente alla maggior parte di quelle
per I’Albania, con la quale esisteva un servizio
gnotidiano quasi di tragheito, ed a quelle con
le isole Jonie e I’'Egeo. )
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Nella relazione del senatore Vaccaro & stata
sottolineata la situazione di crisi dei noli in
questo momento, Che ci sia una crisi dei noli
per la nostra Marina mercantile, cosi come in
quella mondiale, pud anche darsi, peré non
credo che da cid possa apparire in contrasto
la richiesta di sviluppo delle costruzioni na-
vali; anzi direi, per quanto riguarda in modo
particolare la flotta nazionale, che la crisi ¢
anche in funzione delle condizioni di vetusta
di molte nostre navi, le quali si trovano a
competere, spesse volte, con unita battenti
bandiera straniera, che sviluppano una mag-
giore velocitd e sono attrezzate moderna-
mente,

Comunque va rilevato — come risulta dai
dati fornitici dalla stessa relazione Vaccaro —
che solo il 6,38 per cento della flotta ¢ in di-
sarmo e, cio che piu conta, piu per ragioni di
ordine tecnico che economiche. E evidente che
¢id non puo influenzare il bisogno assillante
di provvedere adeguatamente alle nuove co-
struzioni, in' modo particolare per le quattro
Societd di preminente interesse nazionale, per-
ché se nell’armamento libero si pud anche am-
mettere una certa tendenza a voler segnare
il passo, ¢ido non ha ragione di essere nel ri-
guardi del gruppo Finmare, perché esso, come
é stato dimostrato, ad eccezione dell’« Italia »,
& appena con poco piu di un terzo della flotta
rimesso in efficienza quantitativamente e con
un notevole gruppo di navi in condizioni non
idonee qualitativamente.

Finquando non avremo provveduto ad una
sufficiente ricoslruzione per le quattro Societa
P.IM.,, e in modo particolare per quelle che
svolgono la loro attivita nel Mediterraneo
orientale, non potremo fronteggiare la concor-
renza, non solo delle flotte dei Paesi occiden-
tali, ma anche degli jugoslavi, dei greci, dei
turchi, degli israeliti, degli egiziani, che ten-
dono a sostituirsi nelle rotte a noi tradizionali,
su alcune delle quali avevamo, incontrastati,
raggiunto un vero primato.

Presidenza del Vice Presidente BO

(Segue CROLLALANZA). Detto cio e pro-
spettate al Ministro queste particolari condi-
zioni di necessitd per le Societa che hanno in

esercizio le linee sovvenzicnate, specialmente
se operanti nei mari del Levante, io worrei
pregarlo di fermare la sua attenzione sulla
situazione che si & determinata nella « Adria-
tica ». Tale societa, dimenticando le sue ori-
gini, che derivano dalla fusione di wvecchie
societd di navigazione, alla quale dette un
particolare contributo, oltre la « San Marco »
anche la gloriosa societd « Puglia », che aven-
do nella prima guerra mondiale perduto tutte
le sue navi, era stata rinnovata completamen-
te nella sua flotta; dimenticando gli obblighi
impostile dalle convenzioni con lo Stato, tra
le quali fondamentale il mantenimento di una
sede di armamento a Bari, ignhora costante-
mente tale esigenza dando luogo ad agitazioni
e a vive proteste.

Tali proteste sono piu che giustificate, quan-
do si consideri che I'« Adriatica » aveva ere-
ditato dalla vecchia societa « Puglia » non sol-
tanto un complesso di nuove navi, non infe-
riore a quello della « San Marco », ma anche
i servizi sovvenzionati nell’Adriatico e nel Le-
vante,

Devo ricordare in proposito che la « Pu-
glia » per mezzo secolo aveva tessuto la spola,
mantenendo saldi i legami, tra le due sponde
dell’« Amarissimo », assolvendo non solo un
compito economico e turistico, ma anche una
funzione altamente politica, quando la Dal-
mazia faceva parte dell'impero absburgico e
I'Albania era oggetto di contese tra tutti i
vicini; quando insomma P'Italia, attraverso la
bandiera di quelle gloriose navi, faceva sentire
alto su quelle sponde il suo prestigio e la sua
volonta di difesa delle nostre collettivita na-
zionali. Con quelle stesse navi la societa « Pu-
glia » aveva per prima varcato il canale di
Suez, si era spinta fino in America, aveva por-
tato il nome e i colori di Bari in tutto il
mondo. Bari aveva, dunque, una tradizione
marinara e, attraverso la sua flotta, poteva
mantenere e sviluppare le sue secolari cor-
renti di traffici. '

Ebbene, cosi nobili e vive tradizioni, lo ri-
peto, sono state ignorate in questo dopoguerra
dall’« Adriatica », che fino ad oggi nella rico-
stituzione della sua flotta, ha ritenuto di imma-
tricolare tutte le navi, ad eccezione del recu-
perato « Barletta », alla sede di Venezia, giun-
gendo fino al punto di sostituire i nomi di
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cittd marittime pugliesi con quelli di citta
della terraferma del Veneto.

A nulla sono walse le proteste, perch2 la
Societa ha continuato imperterrita — addu-
cendo giustificazioni che non convincono —
nel suo atteggiamento, con grave danno per
gl1 interessi materiali e morali di Bari.

Allo stato delle cose mi sia consentito di
ricordare al Ministro che '« Adriatica » non
é una societd privata, ma fa capo alla Fin-
mare, che a sua volta fa capo all’l.R.I., cio2
allo Stato. Devo anche ricordare che, quando
si procedette alla fusione della « San Marco »
con la « Puglia » che, purtroppo, qualche anno
prima, per miopia deglh amministratori del-
Pepoca, era stata ceduta ad un gruppo di ar-
matori genovesi, presente l'allora Ministro
delle comunicazioni, fu chiaramente convenu-
to che le navi della flotta pugliese dovevano
rimanere immatricolate al compartimento di
Bari. Ora se '« Adriatica » ha perduto gran
parte del suo tonnellaggio, proveniente in
misura notevole anche dalla vecchia « Puglia »,
& onesto e giusto che, nella ricostruzione,
tenga fede ai patti e che ridia a Bari gradual-
mente un tonnellaggio corrispondente a quello
che possedeva prima del secondo conflitto mon-
diale.

Tutto cid0 ha anche una giustificazione in
rapporto alla funzione internazionale che Bari
oggi svolge attraverso la Fiera del Levante,
ed ai Iegami che, durante Panno, da essa si
sprigionano con tutti i Paesi del mondo e che
trovano poi la loro maturazione negli incon-
tri che avvengono in settembre fra gli ope-
ratori dell’Occidente e dell’Oriente nel suo
tradizionale mercato.

In considerazione anche di tale circostanza
Paspirazione di Bar1 & legittima non solamen-
te nell’invocare il graduale ripristino del vec-
chio tonnellaggio alla sua sede di armamento,
ma anche, in vista del rinnovo delle conven-
zioni, nel chiedere al Governo che tutte le li-
nee di navigazione dell’« Adriaticas e del
« Lloyd Triestino » tocchine il suo porto, per-
ché & l'unico grande porto commerciale adria-
tico del Mezzogiorno d’Italia.

Non si capisce perché tutte le navi che par-
tono da Genova per gli Oceani, in conformita
di guanto fu convenuto all’atto della costitu-
zione delle quattro grandi Societa di premi-

1

nente interesse nazionale, debbano toccare Na-
poli, a giusto riconoscimento degli interessi
del Mezzoglorno gravitanti su quel porto del
Tirreno, e lo stesso non dovrebbe avvenire,
rinnovandosi le convenzioni marittime, nei ri-
guardi di Bari, per le linee che prendono il
mare da Venezia e¢ da Trieste.

Cio che poté sembrare prematuro nel 1937
non lo & piu oggl Bari ha fatto da allora
grandi progressi, ha consolidato la sua fun-
zlone 1nternazionale ed & divenuta sempre piu
1l centro di gravitad del Mezzogiorno adriatico.
E una citta che cresce contingamente, & una
citta intraprendente, la quale con i fatti di-
mostra di non attendere che piova tutto dal-
I’alto., Essa con i propri mezzi € riuscita a ri-
solvere molti dei suoi problemi e con le sue
realizzazioni si ¢ 1mposta al rispetto ammirato
dei connazionali e degli stranieri.

Parlando di Bari non posso fare a meno di
pregare il ministro Tambroni, anche se la
competenza delle opere marittime & del col-
lega dei Lavori pubblici, di volere aggiungere
le proprie istanze a quelle della cittadinanza
barese affinché il suo porto sia completato
nelle sue strutture e nella sua attrezzatura ed
una buona volta sia dotato della indispensabile
darsena dei petroli, tenuto conto che oggi il
traffico in quel porto ha raggiunto 3 milioni
di tonnellate, di cui 2 milioni e mezzo costi-
tuite dal traffico petrolifero. Ragioni di sicu-
rezza e di maggiore facilitd di esercizio im-
pongono la soluzione di gquesto problema. Il
Ministero della marina mercantile non puo di-
sinteressarsene poiché esso & il propulsore
della vita dei porti, anche se quelio dei La-
vori pubblici ne & il costruttore. E il Ministero
della marina mercantile che deve segnalarne
le esigenze e rilevarne le deficienze.

11 problema del completamento del porto di
Bar1 ¢ inserito nella legge speciale a favore
della citta, legge che segue il suo corso, ma
nel frattempo 1 lavori procedono a passo di
lgmaca. Il porto, lo ripeto, & senza attrezza-
tura adeguata ed i pericoli che sussistono per
1l grande movimento di petroliere che in esso
si svolge sono tali da destare le pin vive preoc-
cupazioni. Particolari cure meritano anche le
esigenze del porto di Brindisi, che assolve an-
ch’esso ad una funzione di ordine internazio-
nale, '
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Mi permetta ora il Senato di scendere dai
problemi di interesse generale, quali sono
quelli prospettati da me finora, a qualche pro-
blema di ordine particolare, che pero si in-
quadra nelle grandi linee della politica mer-
cantile e peschereccia che il Governo afferma
di voler perseguire. Debbo pertanto racco-
mandare al Ministro di sollecitare adeguati
finanziamenti per i bisogni dei porti minori, e
specialmente per quelli di Barletta e di Mono-
poli che mancano anche essi di adeguata at-
trezzatura; ma innanzi tutto raccomandargli
la situazione, divenuta quanto mai perigliosa,
della nostra flotta peschereccia, e non soltanto
di quella pugliese, che ha la sua maggiore con-
sistenza nei porti di Molfetta, Bari ¢ Mola,
ma anche di quella di San Benedetto del Tron-
to e di Chioggia.

Questa nostra flotta, che & continuamente
esposta agli attacchi della pirateria jugoslava,
@ necessario che sia assistita e protetta, an-
che quando, depredata e insidiata, continna
mmperterrita a spingersi al largo per tornare
sulle rotte che le sono familiari, al fine di cer-
care pane e lavoro per le proprie maestranze
e fonti di entrata per la nostra economia. Oc-
corre, in tali circostanze, che gli armatori, de-
rubati dei loro attrezzi di lavoro, siano almeno
parzialmente indennizzati.

Da parte del senatore Tartufoli e da altri
colleghi, compreso chi vi parla, & stata pre-
sentata, a tal riguardo, una mozione con la
quale si invoca lo stanziamento di un fondo
di alcune decine di milioni per alleviare i
danni gia accertati. Badate, qui non si tratta
di grandi societd armatoriali, ma di quegli ar-
matori i quali, con grande sacrificio, sono riu-
sciti, dopo decine di anni di sacrifici, di fati-
che e di intraprendenza, ad armare alcuni mo-
topescherecci e se li vedono depredati di
tutte le attrezzature. Onorevole Ministro, si
tratta veramente di proletari della marineria
che vanno assistiti, protetti ed anche incorag-
giati nella loro tenacia. £ necessario poi che il
famoso Trattato di pesca col Governo di Bel-
grado, che si & rivelato quanto mai infelice e
gravoso, sia riveduto adeguatamente, per ren-
derlo veramente operante, addossando, se ne-
cessario, i relativi oneri finanziari in gran
parte allo Stato.

Vorrei ancora pregare ’onorevole Ministro,
analogamente a quanto é avvenuto di recente

:
per il bacino di carenaggio di Napoli, di solle"-
citare i mezzi finanziari per il completamento
di quello di Taranto, che & per tre gquarti gia
costruito e che da molti anni ¢ fermo. Tale
complietamento potrebbe risolvere in parte 1l
problema della crisi dei cantieri navali della
Bimare, consentendo che una parte di quelle
maestranze possa trovare lavoro in un’opera
quanto mai necessaria, e la cui realizzazione
consentirebbe la ricettivitda di navi anche di
70 mila tonnellate, e particolarmente delle mol-
te petroliere che navigano nel Mediterraneo e
che oggi sono costrette, per le ripuliture e le
riparazioni alla carena, a recarsi in bacini lon-
tani, con aggravio notevole di ordine finan-
ziario.

infine — mi dispiace che i1 Ministro abbia
dovuto allontanarsi in questo momento — ri-
chiamo Vattenzione particolare dell’onorevole
Sottosegretario su un’altra necessitd che é di
ordine nazionale. Mi riferisco alla Vasca na-
vale di Roma, cioé ad un problema quanto mai
preoccupante e assillante. & notorio che I'Italia
aveva tre Vasche per lo studio di architetture
navali e per la sperimentazione dei modelli;
esse assolvevano al compito di soddisfare le
esigenze non solo della Marina militare, ma
anche — e starei per dire in prevalenza — di
quella mercantile. Purtroppo, durante la guer-
ra, le Vasche navali di La Spezia e di Guidonia
sono andate distrutte e non & rimasta che la
Vasca di San Paolo, in Roma. Questa, costruita
sulle sponde del Tevere, a causa di fenomeni
di sgrottamento e di assestamento del terreno
che sovrasta le sponde del fiume, va cedendo
continuamente e, per un buon terzo, si & gia
resa inutilizzabile, essendo avvenute gravi e
notevoli deformazioni nella sua platea e nella
sua struttura, e pertanto le esperimentazioni
non si possono svolgere che solo in una parte
di essa. Ormai le esigenze di ordine militare
sono relative, perché il Trattato di pace & quello
che &; ma le esigenze della marina mercantile
sono notevoli; e se si deve realizzare, come &
nelle intenzioni del Governo, il nuovo program-
ma delle costruzioni navali, bisogna preoccu-
parsi di risolvere sollecitamente questo proble-
ma. La Vasca di San Paolo, ancora per qualche
anno, sia pure con una crescente minorazione
della sua efficienza, riuscira a funzionare; pero
per gli anni seguenti occorre provvedere fin
da ora alla nuova costruzione, tenendo conto
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del tempo necessario per realizzarla, tanto piu
che essa dovra sviluppare una lunghezza per-
lomeno di 500 metri, come é stato indicato dal
Consiglio superiore della Marina, salvo, in un
secondo tempo, a portarla fino a 800. Cio 1m-
pone la paziente ricerca di un terreno i1doneo
e quindi molte trivellazioni per assicurare la
uniformita geologica alla lunga platea. Biso-
gnera, 1noltre, preoccupars1 di tanti altri fat-
tori, prima di dare 1nizio concreto ai lavori,
che si prevede dureranno da tre a quattro anni.
Non si puo quindi perdere tempo.

L’opera verrebbe a costare tre miliardi, da
scaglionarsi in sei esercizi, con un fabbisogno
iniziale di1 300 milioni soltanto per ognuno dei
primi due anni, che corrispondono al periodo
in cui si dovranno eseguire le trivellazioni e
gl espropri dei terreni.

-1l Ministero della Difesa, come s1 & detto, s1
& vivamente interessato a questo problema, e
lo stesso Ministero della marina mercantile ne
ha compreso Vimportanza. Ma praticamente
tra Ministero della difesa e Ministero della
marina vi & un palleggiamento di competenze,
ai fini della ricerca dei mezzi finanziari e del
relativi stanziamenti, per cui praticamente
un’opera tanto urgente e indispensabile come
questa non si realizza. Percio io domando al-
Ponorevole Ministro, rientrato ora in aula, se,
essendo prossimo il deferimento all’esame del
Parlamento della legge sulle nuove costru-
zioni navali, non ritenga di poter approfittare
d1 tale circostanza, per prelevare, dai fondi
destinati a tale scopo, che sembra siano note-
voli, i1 fabbisogno anche per la costruzione
della vasca, che & proprio in funzione di quel
programma. In fondo sarebbe anche logico
far rientrare talé spesa in quella destinata a
ridar vita ai cantieri navali. Non dovrebbe es-
sere difficile, intanfo, poter assegnare quei
trecento milioni all’anno che occorrono nei pri-
mi due esercizi. BEssi inciderebbero in modo
molto relativo sulle necessitd piu assillanti dei
cantieri e delle societd armatoriali.

Per i successivi csercizi si avrebbe il tempo
necessario per ricercare 1l modo pil 1donco di
finanziamento. La soluzione di questo proble-
ma, onorevole Ministro, deve stare a cuore a
lei" e a quanti sono pensosi di quelle che po-
trebbero essere le gravi conseguenze di un ce-
dimento definitivo della vasca di San Paolo, che
ha gia realizzato quattromila prove, con un be-

neficio economico valutabile a circa tredici mi-
liardi, Si dira che questi sono dei calcoir teo-
rici. No, sono der calcoli che derivano dalla
dimostrazione delle economie che si sono po-
tute realizzare nell’adottare particolari accor-
giment: nella costruzione delle navi, cio che si
e risolto 1n una minore spesa di esercizio.

Tutto questo, d’altra parte, ci viene docu-
mentato da una persona di alta competenza e
di alto prestigio nel campo delle costruzioni
navali, qual’é 1l generale Pugliese, che ia onore
al nostro Paese, per 1l suo brillante passate,
e al quale bisogna dar credito per le sue affer-
mazioni. S1 potrebbe ancora dire che i quatior-
dici miliard: d1 economie, dato che si sono rea-
lizzati nella gestione, s1 risolvano a beneficio
degli armatori, ma sono economie comungue
che vanno a vantaggio di tutto il Paese.

Infine, per concludere, vorrei1 richiamare
’attenzione del Ministro sulla grave situazione
della disoccupazione marittima, la quale di-
venta sempre piu preoccupante. Per risolverla
ci sono parecchie ricette. La realtd & che le
navi sono poche e 1 marittimi 1scritti ai com-
partiment: sono molti. Questi due termini ap-
paiono in contrasto fra di loro, ma esperti del-
la materia suggeriscono che un miglioramento
della situazione si potrebbe avere subito col
bloccare per un certo tempo le immatricola-
zioni, perché negli ultimi anni c¢’¢ stata una
vera inflazione in questo settore; poi con il
ritoccare le tabelle di armamento, come in
parte & stato riconosciuto giusto dagli stessi
armatori; infine con Peliminare i turni parti-
colari, cosi detti privilegiati, ciod quei turni
che sono costituiti dal personale di fiducia degli
armatori, percheé cio & in pieno contrasto con
la massa dei marittimi.

Ove proprio non fosse possibile realizzare
tutto cio, & da esaminare se non convenga co-
stituire due unici turni particolar:, uno per
Iarmamento libero e I’altro per il gruppo della
Finmare, abolendo 1 turni frazionati nei vari
compartiment1, imposti dall’attuale sistema,
perché sono a tutto danno dei compartimenti
dove sostanzialmente ncn vi & armamento, e
dove gli interessi marittim: sono meno 1mpor-
tanti di quanto non lo siano nei grandi porti
del Nord.

Voce dalla simistra. Bisogna abolire la hibera
scelta.
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CROLLALANZA. Onorevoli senatori, ho fi-
nito. L’Italia ha una gloriosa tradizione sul
mare. Dai tempi della Repubblica di Venezia
e da quando flottiglie di Genova, di Pisa, di
Amalfi e di Bari, con fortunosa intraprenden-
za, presero a tessere la spola tra la nostra Pe-
nisola, protesa come un gigantesco molo nel
Mediterraneo, e gli scali del Levante, e le nostre
audaci 1mbarcazioni superarono le colonne di
Ercole ed il canale di Suez, portando fino ai
piu lontani lidi 1 segni della nostra civilia,
gettando ovunque i germi di fecondi rapperti
economici con tutt: i popoli; da allora la nostra
Marina mercantile, sia pure con alterne wi-
cende, non ha mai cessato di operare con pro-
fitto a servizio della Patria, guadagnandosi
gradatamente, tra quello delle grandi potenze,
un posto onorato e di particolare rilevanza,

Distrutta in gran parte dalle vicende sfortu-
nate dell’ultima guerra, nella quale scrisse pa-
gine eroiche, essa ¢ tornata, per intrapren-
denza di armatori e per provvidenze di Go-
verno, a solcare i mari.

Ma essa, per le nuove fortune della Patria,
che ha il suo destino sul mare, vuole ripren-
dere con indomita lena, in un mondo pacificato,
il suo degno posto tra le piu moderne ed effi-
cienti marinerie del mondo.

Cio é nei voti di tutti gli italiani pensosi ed
operosi; cio & nei voti che noi oggi formuliamo,
mentre sta per essere discusso dal Parlamento
il piano delle nuove costruzioni navali.

Mai come ora é opportuno, onorevoli sena-
tori, riaffermare che per I’'Italia « navigare ne-
cesse est ». (Applausi dalle destra. Congratu-
lazioni).

Deferimento di disegno di legge
all’approvazione di Commissione permanente.

PRESIDENTE. Comunico che, valendosi
della facoltd concessagli dal Regolamento, il
Presidente del Senato ha deferito il seguente
disegno di legge all’esame e all’approvazione
della 5* Commissione permanente (Finanze e
tesoro):

« Concessione al personale statale in atti-
vitd e in quiescenza di una anticipazione sui
futuri miglioramenti economici » (465).

Ripresa della discussione.

PRESIDENTE. Riprendiamo la discussione,.

E iscritta a parlare la onorevole Merlin An-
gelina, la quale, nel corso del suo intervento,
svolgerda anche l'ordine del giorno da lei pre-
sentato.

S1 dia lettura dell’ordine del giorno.

RUSSO LUIGI, Segretario:

« Il Senato, considerata la penosa e peri-
colosa situazione dei pescatori dell’Adriatico
in rapporto all’esercizio della pesca nelle ac-
que dalmate e istriane, fa voti perche il Go-
verno promuova nuovi accordi con la Jugosla-
via ed intanto attui provvidenze a favore
dei piccoll e medi armatori che subiscono
vessazioni non giustificate neppure dal duro
trattato esistente fra le due Nazioni ».

PRESIDENTE. I’onorevole Merlin Angel-
na ha facoltd di parlare.

MERLIN ANGELINA. Onorevole Presi-
dente, onorevoli senatori, signor Ministro, nel-
la discussione del bilancio dell’anno finanziario
1949-50 avevo presentato un ordine del giorno
analogo a quello che ora sto per svolgere. Era
Ministro della marina mercantile Ponorevole
Saragat e il mio ordine del giorno, accettato
da lui, ha subito la sorte di tutti gli altri che
vengono presentati al Parlamento: & andato
a finire nel popoloso cimitero degli ordini del
giorno. Per questa ragione ho dovuto ripre-
sentarlo. Nello svolgimento di quello, avevo
rifatto la storia dei nostri rapporti con la Ju-
goslavia in materia di pesca; ritengo inutile
rifarla adesso, tanto piu che lei, onorevole Mi-
nistro, la conosce molto bene. Due anni or sono,
ci siamo trovati al Convegno della pesca di
Ancona, Convegno nel quale si & accennato-ai
rapporti italo-jugoslavi, che non erano buoni,
come non lo erano anche molti anni fa, mal-
grado il trattato di Brioni, conseguenza del
trattato di Rapallo. Finita la seconda guerra
mondiale, altre trattative si sono rese neces-
sarie, concluse con Paccordo del 13 aprile 1949
per opera del senatore Bastianetto, che noi-
tutti rimpiangiamo.
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Dai 200 pescherecci del 1939 siamo passati
a 540, che possono pescare 1n una zona di
4.802 chilometri quadrati, ma la nostra sitva-
zione era inferiore a quella della Jugoslavia e
peggiorava sempre pit anche per un’altra ra-
gione : mentre la Jugoslavia dispone, e lo ab-
biamo sentito nel precedente discorso di un
collega, di un’attrezzatura moderna, noi siamo
rimasti con i nostri pescherecci vecchi e co-
struiti con vecchi sistemi, e specialmente con
bragozzi di1 Chioggia, la citta di cui particolar-
mente mi interesso perché di Chioggia & ori-
ginaria la mia Ffamiglia e 1& ho trascorso la
mia fanciullezza e parte della mia adolescenza.
D1 questa mia cittadina oggi sono anche con-
sigliere comunale. (Commenti). Compio il mio
dovere, non parlo per altri interessi, perché
Chioggia non ¢ il mio collegio elettorale, quind:
le vostre malignitd non attaccano.

L’onorevole Saragat aveva promesso al
chioggiotti 750 milioni, dal Ministro del tesoro
ne erano stati stanziati 600 di cui una parte
doveva essere versata dal Governo ed un’altra
dagh armatori, attraverso le hicenze, messe al-
P’asta per an milione ciascuna., Evidentemente
nessuno concorreva alle aste. Come s1 pud pen-
sare che un piccolo armatore di Chioggia o
degli altri paes1 della costa adriatica possa
disporre di un milione? 1l sistema avrebbe do-
vuto essere ben diverso.

Nel 1952 ad Ancona lei, onorevole Tam-
broni, aveva detto: « Per il pagamento dei ca-
noni il Tesoro st era 1mpegnato a versare 500
milioni, i 100 milioni rimanenti dovevano
essere pagati dagli armatori i quali concor-
sero invece con appena 33 milioni. Abbiamo
pertanto il dovere di dire che & mancata anzi-
tutto la collaborazione delle categorie armato-
riali interessate all’esercizio della pesca nelle
acque dalmato-istriane ». & mai stato a Chiog-
gia? Ci vada. Resterd impressionato dalla mi-
seria di quella cittd, una cosa che fa impres-
sione anche a me, pur abituata come sono fin
dalla fanciullezza a vederla, e pur vedendo, di
continuo, nel mio Polesine uno spettacolo ana-
logo. E la situazione peggiora continuamente.

Gli jagoslavi si fanno forti della situazione
dei nostri pescatori. Quando essi escono in
mare, gli jugoslavi, sia vero o no, agiscono
come se essi fossero nelle loro acque territo-
riali, cioé con atti paragonabili a quelli degli

antichi pirati slavi dell’Adriatico. Solo che al-
lora, a quei pirati potevano opporsi i veneti,
dal berretto frigio, discendenti chissa da quale
stirpe dell’Asia. Adesso invece 'organizzazione
civile de1 popoli impedisce che ci si faccia giu-
stizia da sé, quando il Governo non & capace di
farla. Succedono fatti come gquello descritto
nell’ultimo numero della rivista « Cronaca Clo-
diense », edita dal comune di Chioggia, comu-
ne di parte sua, onorevole Ministro, e quindi
penso che vi credera, perché a noi non si crede,
no1 siamo bugiardi, mentre voi non lo siete
mai. « La notte del 27 febbraio scorso, quattro
equipaggi stavano esercitando la pesca a stra-
scico, mdubbiamente in acque libere, perché i
loro calcoli, pur basati suila pratica, sono sem-
pre esatti. Verso le 2 i quattro natanti furono
investiti dal faro luminoso di una motovedetta
jugoslava. Chiamati a bordo i quattro capi-
barca, fu contestato loro, senza ambigu:ta,
Pesercizio della pesca in acque territoriali del
governo di Belgrado. Inutile opporre resi-
stenza verbale, 1 fucili spianati dei militar: ri-
cordavano ai chioggiotti la tragica morte del
giovane pescatore Dino Bullo, avvenuta in cir-
costanze analoghe 1n alto Adriatico npochi anni
or sono ... Trattenuti in ostaggio, furono invi-
tate le rispettive ciurme a ritirare la rete e
puntare senza indugio verso Pola ».

Sorvolo sul resto della descrizione e venia-
mo alla conclusione. Al termine di numerosi
interrogateri, 1 quattro capi barca dovettero
firmare il verbale di1 contravvenzione per esse-
re stati sorpresi a pescars a sole ofto miglia
e mezzo da terra. Se cid avesse corrisposto a
veritd i marvinai avrebbero ricoperto la di-
stanza scltanto in un’ora di navigazione mo-
torizzata. Le ripercussioni economiche deri-
vanti dalla sentenza furono apparentemente
lievi, ma in effetti molto disastrose, perche
armator: ed equipaggic sono tutta gente po-
vera che lavora alla barca cortendo l'alea di
un guadagno incerto e striminzito. La multa
di 20 mila lire a barca poteva essere sostenuta,
ma, oltre a tutto, il pescato, pari a centinaia
di quintali, fu confiscato.

Oncrevole Ministro, lei pud immaginare qua-
1i siano state le conseguenze non soltanto per
i navigatori ma per le loro numerose famiglie.
{o ricordo che un giorno scno venute a Roma
cingue donne che io ho accompagnato al Mi-
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nistero del lavoro per una questione di asse-
gni familiari. Quando io disst all’allcra Sotto-
segretario, onorevole La Pira, che quelle cin-
que madr:r avevano fra tutte quaranta figli,
I'onorevole La Pira, congiungsndo le mani,
esclamo: «é la provvidenza di Diwo!» ed io
ho rispcsto: « sl & la provvidenza quando ¢’e
da mangiare, ma quando non ce n’e¢, evidente-
mente non si puo considerarli una provviden-
za ». Immagini quindi la situazione delle fa-
miglie dei pescatori quando questi ritornano
senza niente, quando gli stessi proprietari, dal-
le scarse ricchezze, si trovang privi delle reti e
di tutto il pesce.

Sacrifici, dunque, ne fannc questi chioggiot-
ti. Si puo dire che per essi la guerra continua:
da una parte le rappresaglie, dall’altra i con-
tinui pericoli, non solo quelli del mare, ma
quelli che del mare sono divenuti pin aspri

per le conseguenze della guerra. Quando 1'al--

tro giorno il collega Ravagnan ed lo siamo
andati a Chioggia, si svolgevano i funerali di
un altro padre di famiglia, di 33 anni, ex pri-
gioniero di guerra, ritornato a riprendere 1l
suo lavoro, morto per lo scoppio di una mina.
Vedremo poi negli anni venturi cosa avverra
quando probabilmente anche ai nostri pesca-
tori tocchera la scrte di quelli giapponesi, pe-
riti in conseguenza delle armi che la civiltad
crea sempre piu micidiali,

Noi chiediamo nuovi accordi. Lei, onorevole
Tambroni, al Congresso di Ancona del 1952,
accennando ai tesi rapporti ifalo-jugoslavi,
non si & dichiarato convinto che la stipula-
zione di un nuovo accordo possa nel momento
attuale migliorare le condizioni della pesca
nell’Adriatico. « Il trattato firmato dal sena-
tore Bastianetto si rivela nella sua prima ste-
sura soltanto un atto di buona volonta. La no-
stra delegazione non ufficiale e neppure ufficio-
sa ha trattato con i negoziatori di Belgrado in
condizioni di assoluta inferioritd, non essendc
stato tenuto conto del Trattato di pace che an-
che la Jugoslavia aveva firmato sul piano della
cobelligeranza ». Devo allora fare le mie con-
gratulazioni a quel Ministro che ha trattate
per noi e non ha saputo neppure valorizzare
lo sforzo della cobelligeranza e della resisten-
za nel firmare quel famoso Trattato che mnoi
abbiamo chiamato Diktat e le cui conseguenze
si ripercuotono anche sul piano degli accordi

economici? Il Governo italiano non pud nei
momentg attuale riallacciare 1 rapporti econo-
mici con la Jugoslavia fine a quando non verra
risolta su un piano di parita la questione di
Trieste. A quando allora? Io non credo che,
con i tempi che corrono, si possa migliorare
la situazicne politica. [ giornali governativi
presso a poco nella stessa epoca del convegno
d1 Ancona, quando il professore De Castro era
arrivato a Trieste, scrivevano che I'Italia pote-
va finalmente trattare in condizioni di parita
con la Jugoslavia. Dunque erano in contraddi-
zione con quello che diceva lei.

TAMBRONI, Ministro della maring mer-
camtile. Cé una piccola differenza di date:
1949 e 1952.

MERLIN ANGELINA. Lei parlava nel
1952 e diceva che non era possibile fare degli
accordi diversi. Le ho citato quello che nel
1952 scrivevano i giornali per dimostrarie la
contraddizione. Dunque le grandi cose dell’cno-
revole De Gasperi non si sono verificate sul
piano politico. Noi chiediamo comungue che s:
cerchi di fare almeno qualche cosa sul pianc
ecocnomico senza aspettare la risoluzione della
questione di Trieste e quella dei nostri rap-
porti con coloro che hanno interesse a mante-
nere Trieste nella situazione attuale. Dobbia-
mo difendere il nostro interesse nazionale, di-
fendendo i nostri pescatori. Si attuino intanto
le provvidenze per quelli che sono veramente
piccoli e med: armatori o le povere ciurme.
« Noi dobbiamo seguire una linea di dignita e
di fierezza » ella, onorevole Ministro, ha detto.
Ma questa linea di dignita e di fierezza non
deve consistere nel grido dei Gratici che forse
per i Veneti aveva un significato: « Arma la
prora e salpa verso il mondo», ed oggi fa
ridere, tanto & retorico, e ci accontentiamo di
molto meno. Noi ci debbiamo mettere in con-
dizioni di difendere seriamente i beni e la
vita dei nostri lavoratori del mare! (Applausi
dalla sinistra).

PRESIDENTE. i iscritto a parlare il se-
natore Artiaco, il quale, nel corso del suo in-
tervento, svolgera anche i due ordini del gior-
no da lui presentati.

Si dia lettura degli ordini del giornc.
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RUSSO LUIGI, Segretario:

« I1 Senato, considerato il grave stato di in-
digenza dei pescatori ed 1n particolare di quell
della piccola pesca, invita il Governo: 1) ad
incrementare il credito peschereccio per il rin-
novamento dei mezzi e per Vesercizio della
piccola pesca, perché questi umili lavoratori
possano avere prestiti a lungo termine e a
miti interessi; 2) ad estendere ai pescatori
della piccola pesca le diverse forme di assi-
stenza sociale ¢ di previdenza, fronteggiando
gli oneri relativi con gli utili dei mereati ittic:
e della distribuzione dei carburanti per la pe-
sca, affidando alle cooperative dei pescatori le
gestioni anzidette; 3) ad incrementare e fa-
vorire con adatti provvedimenti la costruzione
delle case minime per pescatori ».

« Il Senato, constatata la grave deficienza dei
mezzi nautici in esercizio presso le Capitanerie
di porto e il conseguente dilagare della pesca
di frodo o eomunque esercitata in contravven-
zione alle norme sancite per la protezione del
patrimonio ittico, invita il Governo ad aumen-
tare sensibilmente i mezzi nautici a disposi-
zione delle Capitanerie di porto e ad inasprire
le pene comminate per i pescatori di frodo »;

PRESIDENTE. 11 senatore Artiaco ha fa-
colta di parlare.

ARTIACO. Onorevole Presidente, onorevole
Ministro, onorevoli senatori, ho ascoltato con
grande interesse la discussione di questo bi-
lancio della Marina mercantile, ho ascoltata
in verita anche con grande meraviglia, perché
io penso che il criterio della relativita sfugge
completamente a questa Assemblea. Si & detto
dagli ipercritici dell’estrema che le condiziom
gsono assolutamente disastrose: é il loro siste-
ma, poiché noi ordinariamente da quella parte
non abbiamo che continue ondate di gas... la-
grimogeno, alle quali ondate siamo abituati.
Si é detto da qualche altro: va bene, aumento
del tonnellaggic & moltg relativo e dovrebbe
essere molto di piti._Sono osservazioni che han-
no un certo valore, ma noi dobbiamo partire
dalla realta e vedere un po’ se quaste critiche
hanno wuna sostanza. Negare, per esempio,
come si fa da quel settore (indica la sinistra)
gli sforzi veramente eroici compiuti dal Go-

verno per rimettere su una marina quando il
tonnellaggio della marina italiana era di appe-
na 300 mila tonnellate alla fine della guerra,
e vi era la distruzione quasi totale delle ncstre
forze marittime e delle nostre possibilita, con
quelle condizioni di disastro economico in cui
I'Ttalia si trovava, significa veramente ne-
gare una verita evidente. L’aver portato quel-
I'esiguo tonnellaggio nel 1954 ad una cifra che
supera i] tonnellaggio pre-bellico, io credo rap-
presenti per noi un motivo di orgoglio.

Si dird, come del resto gid si & detto: si,
ma la nostra flctta & in condizioni pietose; noi
abbiamo una flotta vecchia, anziana, che non
pud competere con le flotte di altri Paesi che
hanno delle navi veloci e meglio attrezzate del-
te nostre. Questo & giusto, perd, come dicevo
inizialmente, il criterio della relativitd va in-
sieme a] criterio della possibilitd. Io penso che
in questo settore effettivamente molto si sia
fatto, anche se & vero che c¢’é molto da fare.

Se noi riflettiamo bene, constatiamo che
Paumento del tonnellaggio della nostra marina
attuale & devuto in gran parte all’aumento del
tonnellaggio di navi-cisterna, che, per quel che
riguarda il traffico passeggeri, evidentemente
non hanno alcuna importanza. Comunque si
comprende il perché di questo aumento di ton-
nellaggio delle navi-cisterna, essendo proprio
questo inizialmente il settore in cui si era
verificata la distruzione completa del nostro
naviglio. Pertanto l'ondata di ricostruzione
delle navi-cisterna si é imposta anche come
una hecessitd contingente dipendente dalla
mancanza nella nostra flotta di questo parti-
colare tipo di naviglio. Ma ¢’¢ anche un’altra
ragione. La costruzione delle navi cisterna &
molto pill rapida ed economica che non quella
delle altre navi e realizza, come noli, forse piu
di quel che non si realizzi con una nave pas-
seggeri. Comunque resta il fatto che attual-
mente si verifica uno sbilancic a favore delle
navi-cisterna, mentre abbiamo ancora grandi
necessitd, come ha fatto notare egregiamente
il senatore Crollalanza, ed anche grandi di-
fetti in seno alle nostre Compagnie di navi-
gazione, le quali, pur facendo parte del gruppo
FIN-Mare, in conclusione sono sostenute in
gran parte dallo Stato.

Da quella parte, pero (indica lo sinistra) si
fa questa osservazione: noi avremmo potuto
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fare di piu, avremmo potuto dare ai nostri
cantieri uno sviluppo maggicre. Ma credete
veramente, colleghi, che noi non sentiamo
come voi 'ansia di poter dar lavorg a tutti
quanti gli italiani che ne sono sprovvisti e che
si trovano disoccupati? La vostra ansia & pari
alla nostra, ma sono le possibilitd economiche
che non consentono di fare maggiore sforzo
in questo campo, perché in una saggia econo-
mia gli sforzi possono anche scontarsi mala-
mente.

Noi non diciamo che il nostro Governo abbia
compiuto tutto in modo perfetto, perdo dovete
convenire, se si vuole veramente ragionare in
modo obiettivo, che effettivamente molto si &
fatto. & vero che noi avremmo anccra bisogno
di grandi progressi per poter rimettere la no-
stra marineria a posto, ma non é men verc chc
attualmente il nostro tonnellaggio ha superato
quello pre-bellico.

Ad ogni modo le preoccupazioni dell’opposi-
zione sono dovute principalmente al fatto che
il Governo avrebbe dovuto precccuparsi di sov-
venzionare questi cantieri. Come se il Governo
si fosse ben guardato dal dare queste sovven-
zioni o dal cercar di sviluppare questo lato
della nostra industria. Eppure le spese soste-
nute non sono state indifferenti. Complessi-
vamente i1 Governo ha stanziato 230 mihardi
per lincremento della marina mercantile sov-
venzionando gli operai dei cantieri con piu di
50 miliardi, assegnandc 83 miliardi per con-
tributi di costruzioni ecc. Questo & uno sforzo
notevole, ne dovete convenirs, Non dovete
veder tutto nero, ossia far la critica per la
critica. La critica si fa con obbiettivita senza...

ROVEDA. Faccia un esame della situazione
dei cantieri. Non si tratta di critica, la situa-
zione €& quella che é.

ARTIACO. Ma lo sforzo che si & fatto, si
¢ fatto in rapporto alla nostra esigua eco-
nomia. Non si poteva far di piu.

Ma forse si doveva fare con quella perfe-
zione di cose, secondo la quale a vostro av-
viso questo mondo pud camminare, e che noi
1mnvece consideriamo una utopia.

Comungue !a ragictne del mio intervento
ron era di polemizzare con i colleghi su que-
sto punto, ma era precisamente quella di ri-

tornare su un mio precedente intervento fatte
rella discussione del precedente bilancio della
marina mercantile per parlare di quel settore
che pilt mi sta a cuore, cioé della piccola pesca.
Allora io pregai 'onorevole Ministro di cercar
di combattere con tutti i mezzl quei pescatori
di frodo a quei pescatori che, adoperando mezzi
e sistemi prcibiti dalla legge della pesca, han-
no fatto si che la classe dei pescatori della
piccola pesca sia andata sempre piu peggio-
rando.

Avevo pregato il Ministro di aumentare il
bilancio secondo le possibilita per dar modo
alle capitanerie di portg o alla finanza di per-
seguire questi veri predoni del mare. Ed ef-
fettivamente ho notato nel bilancio attuale un
piccolo ritocco, che peraltro io non posso con-
siderare 1n sé e per se, perché & stabilito in un
unico capitolo Pacquisto di mezzi nautici, di
fabbricati adibiti ai servizi di capitaneria, di
mezzi di trasporto ecc. Non sappiamo, quindi,
se di questo aumento potranno beneficiare i
fabbricati piu che 1 mezzi nautici.

To mi precceupo della piccola pesca per due
principali ragioni. La prima & di ordine sen-
timentale verso una classe di persone che ve-
ramente fanno «dei grandi sacrifici, e voi co-
noscete benissimo le coendizioni di qussta po-
vera gente. Un’altra ragione & che, effettiva-
mente, continuando di questo passo, il nostro
patrimonio ittico, che & una ricchezza nazio-
nale, viene ad essere depauperato. Quindi si
potrebbe, tanto pit che per ovviare a cio
non occorrono sacrifici enormi ed insopporta-
bili, intensificare quest’opera aiutando questa
povera gente. Oggi i pescatori non sono piu
isolati, ma cercano di riunirsi in ccoperative
per avere cosi la possibilita di quell’assisten-
za previdenziale che fino a questo .momento
non hanno affatto conosciuto. Anche in que-
sto settore & necessario venire incontro a
questa categoria di lavoratori, &€ necessario
cercare di1 dare loro la possibilita di avere
tutte quelle previdenze che hanno gli altri
lavoratori, perché tanto piu essi meritano
una magglore considerazione, in guanto costi-
tuiscono una popolazione lavorativa la quale
sostiene in silenzio i suoi sacrifici. E necessa-
rio venire incontro a questi pescatori anche in
un’altra maniera. & vero che & gia istituita
una Cassa per sovvenzionarz la piccola pesca,
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ma mi pare che sia una cosa un po’ campata
in aria, perché in effetti nessuno dei nostri
pescatori, per lo meno quelli della mia regione,
riesce ad avere delle sovvenzioni quando debba
riparare o i suoi attrezzi nautici, o i motor:
¢ gli attrezzi da pesca.

Per questa ragione ho presentats due ordinti
del giorno, uno riflettente la pesca di ifrodo
e Paltro riflettente Vistituzione sia della Cassa
di previdenza sia di una Cassa di sovvenzioni
per i pescatori. Spero che questi due ordini
del giorno possano essere prest i considera-
zione dal Governo e che effettivamente questa
umile gente possa sorridere come sorride 1l
loro mare che in questo bel mese di aprile fi-
nalmente ha calmato le onde, mentre que-
st’anno per i poveri pescatori & stato vera-
mente un anno terribile: le intemperie hanno
ad essi impedito di andare in mare, come abi-
tualmente essi fanno, per cui sono stati nella
pit squallida miseria soffrendo la fame in si-
lezio e con disciplina, dimostrando cosi di ave-
re un alto senso di patriottismo e di italianita,
contentandosi delle volte anche soltanto delle
nestre buone parole. Non possiamo perd per-
mettere che questa gente deperisca anche fisi-
camente, perche certamente si riverbererd sul
loro fisico lo stato di indigenza nella quale
versa. Io, come medico, ho visto spesso delle
creature in condizioni pietose, che si sono do-
vute soccorrere con opere di beneficenza o at-
traverso il Municipio, 'E.C.A., ecc. Cessi dun-
que per questa gente la condizione di miseria
¢ venga considerata come sono considerati i
lavoratori della terra. Bisogna dare a questi
pescatori le stesse provvidenze che si conce-
dono per le altre categorie di marittimi. (Ap-
plaust dal centro).

PRESIDENTE. 1l seguito della discussione
¢ rinviato alla prossima seduta.

Per lo svolgimento di interpellanze.

PASTORE OTTAVIO. Domando di parlare,
PRESIDENTE. Ne ha facolta.

PASTORE OTTAVIO. All'inizio della se-
duta abbiamo chiesto di sapere quando il Go-
verno intende discutere le interpellanze sulla

politica estera presentate da parecchi giorni.
Desidererei conoscere la risposta del Governo.

TAMBRONI, Minisiro dello. maring mer-
cantile. Domando di parlare,

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

TAMBRONI, Ministro della maring mer-
cantile. 11 senatore Pastore mi dard atto che
non mi sono potuto muovere da Palazzs Ma-
dama. Ho cercato di mettermi in contatfo sia
con il Ministro degli esteri, sia con il Presi-
dente del Consiglio. Non mi & riuscito. Dico
a titolo personale che alla Camera & stata
presentata una mozione per la stessa materia
e mi sembra che sia stata anche fissata la .
data di discussione. Ora penserei che la n-
terpellanza potrebbe essere discussa alla ri-
rresa del lavori parlamentari, perché credo
che il Senato abbia desiderio di prendere le
sue vacanze, se non domani, sabato.

Ad ogni modo mi riservo di interpellare il
Ministro degli esteri, se il senatore Pastore
insiste; mi parrebbe pero che il tempo di di-
scutere interpellanze di questa entitd non i
sia né domani né dopodomani.

Per le altre 3 interpellanze osservo che esse
potrebbero trovare utile sede nella discussicne
del bilancio degli esteri.

PASTORE OTTAVIO. Domando di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facolta.

PASTORE OTTAVIOQ. La risposta dell’ono-
1evole Ministro mi ha molto poco soddisfatto,
perche le interpellanze giacciono presso la Pre-
sidenza del Senato gia da molti giorni,

LUSSU. Domando di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facolta.

LUSSU. Peiche si tratta di un argcmento
di interesse generale, verso cui & rivolta l'at-
tenzione del mondo, evidentemente 11 Parla-
mento ha il diritto di essere informato, e il
Governo ha il dovere di informarle. Ma la
questione della bomba all’idrogeno evidente-
mente costituisce un problema molte grave, e
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comprendiamo che il Governo non s1a com-
pletamente a suo agio per poter rispondere
domani, come noi vorremmo.

Ma c’é Paltra questione che, se da un punto
di vista generale & meno importante, da un
punto di vista nazionale non lo & meno del
primo problema : la interpellanza cioé che ri-
guarda 1l contegno, che ic, con espressioni che
desidero controllare, non chiamerei scorretto,
ma molto indelicato e contrario alle tradizioni
della migliore demccrazia e della migliore di-
plomazia, dell’illustre rappresentante a Ro-
ma del Governo americano, contegno che ha
suscitato non solo le critiche ma 11 risenti-
mento, aggiungerei, lg sdegno, di parecchi
settori del Parlamento. Vuole il Governo sot-
trarsi al desiderio che il Senato esprime di
cssere ragguagliate concretamente sui fatti
come si sono svclti? Se quantc hanno riferito
i giornali e insistentemente ribadito corrispon-
de a veritd, evidentemente noi ci troviamo di
fronte ad una situazione grave dal punto di
vista diplomatico; e se non corrisponde a ve-
ritd, & chiaro che & interesse generale che la
smentita ufficiale, documentata, rassereni,
come € nostro desiderio, il Parlamento e il
Paese.

Ora, alla Camera dei deputati sono state pre-
sentate, se non sbaglio, interrogazioni e inter-
pellanze, ma U'interpellanza che riguarda il con-
tegno dell’illustre rappresentante a Roma del
Governo americano & stata presentata prima
qui in Senato. Pertanto, quando il rappresen-
tante del Governo ci informa, come abbiamo
udito poc’anzi, che é stata presentata alla Ca-
mera una serie di interpellanze, e quindi biso-
gna attendere che si discuta alla Camera, sia-
mo fuori tema, perché il Senato ha il diritto,
seguendo le nostre tradizioni parlamentari, ri-
spettando la nostra attivitd politica, che il
Governo si presenti e risponda qui in Senato.
Altre cose dira alla Camera dei deputati, ma
noi Senato abbiamo chiesto chiarimenti pre-
cisi su un fatto, e 1i abbiamo chiesti per primi.
Credo pertanto che il Senato riconoscera, qua-
lunque sia il nostro modo di pensare su questo
problema, la serietd della nostra richiesta che
risponde ad 'un desiderio di chiarimento, e solo
il Governo puo chiarire questi fatti. Pertanto
credo che domattina il Governo, meglio infor-
mato dalla sua amministrazione competente,

possa essere in grado di dirci qualche cosa, e
credo che rispetterebbe la dignitd del Senato
se domani sera fosse in grado di rispondere
alle interpellanze presentate. (Applausi dalla
sinistra).

SERENI. Domando di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facolta.

SERENTI. Io non entro in merito a quanto
ha gia detto il senatore Lussu. Voglio parlare
semplicemente della necessita di discutere d’ur-
genza linterpellanza presentata da alcuni col-
leghi e da me stesso sulla bomba all’idrogeno.
Mi pare che si tratti qui di un caso di urgenza
patente. Qualunque sia la opinione in proposito
dei settori di questa Assemblea & fuori di dub-
bio che il problema & di attualitd ed uigente. I
maggiori Parlamenti del mondo e molti tra i
minori hanno giad avuto un dibattito in pro-
posito.

Non abbiamo nessuna intenzione di ostaco-
lare o di ritardare i lavori del Senato, tanto
meno di ritardare le vacanze dei colleghi, ma
ci sembra che, anche a costo di tenere una
seduta notturna, sia urgente che questo dibat-
tito abbia luogo prima che 11 Senato vada in
vacanza. Propongo, percio, che il Governo, che
& informato della questione poiché essa é .
stata gid posta nell’altro ramo del Parla-
mento, fissi per domani mattina il dibattito in
proposito, o, se ¢io fosse possibile, una seduta
notturna per domani notte.

PRESIDENTE. La sua proposta, senatore
Sereni, & dunque diversa da quella del sena-
tore Lussu. Il senatore Lussu si riferisce alla
interpellanza riguardante 'ambasciatore degli
Stati Uniti, chiedendo in proposito che domani
mattina il Governo dichiari quando & in grado
di rispondere. Ella, invece, chiede che la sua
interpellanza sulla bomba all’idrogeno sia svol-
ta nella giornata di domani.

Invito ’onorevole rappresentante del Gover-
no ad esprimere al riguardo 'avviso del Go-
verno stesso.

TAMBRONI, Ministro della, marina mercon-
tile. Se mi permette, onorevole Presidente, mi
pare che anzitutto sia insorto un equivoco in-
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terpretativo operato in perfetta buona fede dal
senatore Lussu. Io non ho parlato di priorita
di discussione della Camera rispetto al Se-
nato. Ho soltanto comunicato al Senato che
alla Camera, per cid che mi constava, era stata
presentata una mozione sul lancio della bomba
all’idrogeno e che mi sembrava fosse stata an-
che fissata la discussione.

Per quanto invece attiene direttamente
alla 1nterpellanzg nei confronti del rappresen-
tante di una Potenza straniera, ho espresso il
mio sommesso parere, che pud essere anche
quello del Governo, che di questo argomento
s1 tratti in sede di discussione del bilancio
del Ministero degli esteri. Quindi sono stato
molto preciso.

Per Vistanza fatta dall’onorevole Sereni, io
debbo ripetere, poiché evidentemente non ha
ascoltato le mie dichiarazioni, quanto gid ho
esposto.

Che, cioé, non ho potutoc mettermi in con-
tatto né con il Presidente del Consiglio, né con
il Ministro degli esteri e che, pertanto, non
posso assumere I'impegno che sia discussa
domani mattina linterpellanza; proprio per
le ragioni che ella ha dette, onorevole Sereni,
e cioé perche si tratta di argomento di note-
vole rilievo, non posso. prendere alla leggera
il compito che mi verrebbe affidato stasera
impegnandomi per domani mattina a rispon-
dere.

LUSSU. Domando di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facolta.

LUSSU. Io ho il dovere di ascoltare le spie-
gazioni date dal rappresentante del Governo
per quello che riguarda il mio 1ntervento circa
la condotta di un rappresentante di un Paese
straniero a Roma, e riconosco anche che l'ar-
gomento & delicato e richiede un approfondi-
mento. Peraltro non rispondo positivamente
alla richiesta che ha fatto testé Ponorevole Mi-
nistro di inserire cioé il problema nella discus-
sione del bilancio del Ministero degli affari
esteri. Mi pare che questo sarebbe un ritardare
eccessivamente. Ma, poiché il problema, € deli-
cato ed a noi interessa la sostanza della cosa
piu della forma, credo che il Governo, e pre-

gherei onorevole Ministro di farsene inter-
prete presso il Ministro degli affari esteri, po-~
trebbe riferire alla prossima riunione della
3* Commissione per gli affari esteri del Senato,
prima che si discuta il bilancio del Ministero
degli affari esteri, poiché dal calendario che
abbiamo sui lavori del Senato & da ritenere
che il bilancio degli affari esteri non si discu-
tera neppure tra un mese. Mi pare che la mia
proposta sia estremamente ragionevole e cor-
risponda anche, io pensoc, pur non osando di-
chiararmi interprete della Commissione degli
affari esteri, al pensiero del maggior numero
di Commissari della 3* Commissione.

TAMBRONI, Ministro della marina mercan-
tile. Io prendo 'impegno di riferire al Ministro
degli esteri la proposta fatta dal senatore Lus-
su nei precisi termini che io ho ascoltato.

PRESIDENTE. Ella puo rispondere domani
su questo punto?

TAMBRONI, Ministro della marina mercan-~
tile. Io credo che, se il senatore Lussu fosse
al mio posto, non potrebbe rispondere in modo
diverso da come ho risposto. Io prendo im-
pegno di riferire al Ministro degli affari esteri
la proposta del senatore Lussu. Se il Ministro
degli affar: esteri, nella funzionalita della sua
rappresentanza politica, non avra difficolta ad
accoglierla, io stesso lo faro sapere. Diversa-
mente sard lo stesso Ministro degli affari este-
ri che lo comunichera nelle forme dovute alle
istanze parlamentari,

PRESIDENTE. Su questo punto siamo d’ac-
cordo.

Per quanto riguarda la data di svolgimento
dell’interpellanza sulla bomba all’idrogeno,
ella, senatore Sereni, insiste nella sua propo-
sta? In tal caso dovrei mettere ai voti tale
proposta.

SERENI. To vorrei allora che il Senato,
con un suo voto, esprimesse la volonta di di-
scutere, anche a costo di fare una seduta not-
turna, prima della fine dei lavori parlamen-
tari tale questione, che credo sia di interesse
comune,
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Verifica del numero legale.

PRESIDENTE. A norma del Regolamento,
il Senato dovrebbe ora pronunciarsi per alzata
e seduta sulla proposta del senatore Sereni.

Da parte dei senator1 Zelioli, Baracco, Pez-
zini, Monni e Amigoni, & stata pero richiesta
la verifica del numero legale.

Invito pertanto il Senatore Segretario a
procedere all’appello nominale,

RUSSO LUIGI, Segretario, fa Pappello.

Sono presenti 1 senator::

Agostino, Alberti, Amadeo, Amigoni, Asaro,
Azara,

Banfi, Benedetti, Bitossi, Boccassi, Bolo-
gnesi, Buizza, Busoni,
Cappellini, Carelli, Cermignani, Ceschi,

Cianca, Colombi, Corsini, Crollalanza,
De Luca Luca, Donini,
Fabbri, Fantuzzi, Farina, Fiore, Flecchia,
Franza,
Gavina,
Grieco,
Torio,

Gervasi, Gilacometti, Giustarini,

Leone, Liberali, Lussu,

Magri, Mancino, Martini, Marzola, Massi-
ni, Merlin Angelina, Minio, Molinelli, Monni,
Montagnani,

Nasi, Negri, Negro,

Page, Papalia, Pasquali, Pastore Ottavio,
Pastore Raffaele, Pellegrini, Petti, Pezzini,
Pucci,

Ravagnan, Riccio, Ristori, Roda, Roffi, Ro-
veda, Russo Luigi, Russo Salvatore,

Seoccimarro, Sereni, Spagna, Spallicei, Spa-
no, Spezzano, :

Tibaldi, Tome,

Vaccaro, Valenzi, Varaldo, Voccoli,

Zelioli Lanzini, Zoli, Zucca.

PRESIDENTE. Il Senato non & in numero
legale,

Tolgo la seduta. Il Senato & pertanto convo-
cato per domani alle ore 16, con lo stesso or-
dine del giorno, a norma dell’articolo 43 del
Regolamento. ‘

La seduta é tolta alle ore 21,30.

Dott. Mario IserO
Direttore dell’Ufficio Resoconty



