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La seduta é aperta alle ore 9,30,

RUSSO LUIGI, Segretario, do letiura del
processo verbale delia seduto oantimeridiana

by

del giorno precedente, che & approvato.

Discussione del disegmo Jdi legge: « Stato
previsione della spesa del Minisiero della ma-
rina mercantile per Pesercizio finanzierio dal
1v luglio 1953 al 30 givgno 1984 » (146)
{Approvato delle Camera dei depuiaii).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca la
discussione del disegno di legge: « Stato di
previsione della spesa del Ministero della ma-
rina mercantile per Vesercizio finanziario dal
10 luglio 1953 al 30 giugno 1954 », gia appro-
vato dalla Camera dei deputati.

Dichiaro aperta la discussione generale.

1 iscritto a parlare il senatore Lauro. Ne
ha facolta.

LAURQO. Onorevole Presidente, onorevoli
colleghi, avrei preferite di non parlare sul bi-
lancio della Marina mercantile per evitare che,
essendo io armatore, le mie parcle potessero es-
sere da qualcuno erroneamente interpretate co-
me volonta di difendere interessi di categoria o,
peggio ancors, situazioni personali, Viceversa
ho ritenulo doveroso intervenire appunto per
s mia lunga esperienza e per la specifica com-
petenza che credo di avere dei problemi che

TIPGGRARA Dl SEIVATO {1200)
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qui si trattano. Sono stato sempre strenuo
fautore dell’ingresso dei tecnici in Parlamento,
e rilengo che questi tecnici, quando l'interesse
della Nazione lo richiede, abbiano il preciso
obbligo di dire tutto intero il proprio pen-
siero, anche se le loro parole possano risultare
ineresciose a qualcuno,

E veniamo al bilancio: sento innanzi tutto
doveroso mettere in evidenza lo sforzo possente
fatto dallarmamento 1taliano per la sua rico-
struzione. Ridotto dalla guerra a sole 340.000
tonnellate, peraltro in cattive condizioni per la
forte usura di quel periodo, I'armamento na-
zionale fu chiamato a provvedere alle occor-
renze di un dopoguerra che ¢i trovava biso-
gnozi di tutto, Con spirvito di intraprendenza,
voioiitd, audac.a e tecnica, gli armatori italiani
si posero immediatamente all’opera, e, affron-
tando difficoltd di ogni specie, cominciarono
la riccstruzione. Occorre dare atto agli Stati
Uniti di America per aiuzto da essi datoci con
la cessione d1 tounnellaggio. & ben vero che
questi aluti non furcno dati soltanto all’'Ilalia
ma a tutte le Nazioni marinare e anche 3 ta-
funi Pzesi che nel periodo prebellico avevano
unra flotta meno importante della nostra, ma
ad ogni modo guesii aiuti furono preziosi per-
ché servironc di avvio alla rinascente atti-
vitd armatoriale italiana. Ma contemporanea-
mente all’acquizizione del naviglio americano
vi fu tutto un rifiorire di iniziative. Furono
recuperate e ripristinate navi affondate, ri-
modernato veechio naviglio che veniva resti-
tuito dalla requisizione; furono acquistate navi
di seconda mano dall’estero e, infine, furono
passate commesse ai cantieri nazionali. Puo
ben dirsi che la marina mercantile italiana €
stata all’avanguvardia della ricostruzione del
Paese; essa ha raggiunto e superato il tonnel-
laggio prebellico, annoverando navi modernis-
sime per efficienza, velocitd e portata. Questa
grandiosa opera di ricostruzione & tanto piu
meritoria per Varmamento nazionale in quanto
ad essa lo Stato ha concorso in modestissima
parte e solo apparentemente. -

Gli armatori infatti hanno solamente riscos-
so0, con ritardo ed in moneta svalutata, la
somms risultante da una forma di assicura-
zione obbligatoria, falta direttamente con lo
Stato e per la quale, a suo tempo, gli arma-
tori pagarono forti premi in buone lire pre-

belliche. Inollre, questi modesti pagamenti fu-
rono vincolati all'obbligo della ricostruzione,
senza tenere presente che cid che 'armatore
incassava per una nave perduta non bastava
pitt nemmeno per ricostruire la sola ciminiera
di una nave di eguali caratteristiche!

Cid nonostante, gli armatori hanno costruito
navi da ca.ico, hanno comprato navi all’estero,
hanno allestito navi da passeggeri che oggi
battono rotte di importanza internazionale con
decoro e dignita. E tutto questo senza nulla
chiedere allo Stato, ma solo con le proprie
forze, impegnandosi e indebitandosi a fondo,
fiduciosi soltanto nel proprio ardimento e nella
propria capacitd amministrativa,

Molto la Nazione ha beneficiato da queste
attivith armatoriali. Le benemerenze princi-
pali degli armatori possono cosi riassumersi;

a) si & dato lavoro ad una massa di ma-
rittimi sicuramente superiore a quella prebel-
lica. Se nonostante cid, oggi si parla ancora di
disoccupazione marinara, bisogna tenere pre-
senie che i turni di collocamento sono stati
inflazionati da tulti i disoccupati provenienii
dalla Marina da guerra, i quali come & noto,

anno diritto al libretto di navigazione;

b) si sono assorbiti milioni e milioni di
unitad lavorative, passando lavoro per dscine
di miliardi ai cantieri, alle officine navali ed
a tutfe le industrie collaterali che traggono
vita dalla costruzione e dalle riparazioni di
navi;

¢} Yarmamento ha reso servizi notevoli
al Paese eseguendo trasporti a noli moderati,
gonando la sproporzione fra tonnellaggio ed
esigenze di trasporti per la costruzione avreb-
be naturalmente consentito noli piti elevati.
L’armamento nazionale invece esegui tali tra-
sporti a noli neltamente inferiori a quelli di
mercato, e queslo sia nell'immediato dopo-
guerra che nel periodo ad esso successivo;

d) Parmamento nazionale, riconquistando
a mano a mano tutti i settori di traffico pre-
bellici, ha assicurato all’Italia una importazione
netevole di valuta pregiata (dollari e sterline)
concorrendo foriemente all’equilibrio della bi-
lancia commerciale;

e) Parmamento ha pagato miliardi e mi-
liardi di tasse; al riguardo occorre dire che il
fisco & stato sempre particolarmente severo,
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specialmente per le aziende private di indi-
viduali.

Quests rapida rassegha era necessaria per-
ché & bene che una volta per sempre il Paese
sappia queste cose e si smetta di tentare di
porre 'armamento italiano in una luce ben
differente da quella reale. Premesso quanto
sopra, vediamo quali sono i problemi che oggi
maggiormente interessano la marina mercan-
tile ilaliana e soprattutto il Paese.

Hssi sono quelli della costruzione delle navi
e dei rapporti e limiti fra la marina libera e
maring cosiddetta di preminente inleresse na-
zionale, Questi due problemi vengcno in ge-
nere presentati artatamente insieme, ma per
il bene dell’economia nagionale & mnecessario
scinderli ed esaminarli a parte, senza riflegsi
dell’'uno sull’altro, per evitare dannose confu-
sioni, ed affinché si possanc trovare soluzioni
pilt aderenti alle necessitd ed all’economia del
Paese, senza interferenze che, in definitiva,
disturherebbero 'uno e altre problema.

La soluzione del problema dei cantieri d’Ita-
I'a, secondo me, & semplicissima : occorre dare
2i cantieri prodotlti siderurgici al prezze in-
ternazionale, cogi come li hanno tutti gli altri
cantieri del mondo; occorre poi aholire im-
posta generale sulle entrate ed alcuni gltri
gravami che pesano sull’industria cantieristica
per somme notevoli, mentre rappresentano per
lo Stato soltanto un’entrata illusoria e non
effettiva, Se infatti non si costruisce, niente
lo Stato incassa, mentre favorendo la costru-
zione gi creanc altre attivitd di cui la Nazione
viens senz’altro a beneficiare coneretamente.

Fatto questo non vi & nessuna ragione per-
che in Italig il prezzo di una nave debba es-
sere di cirea il 30 per cento pill elevato di
quello che costa in un qualsiasi cantiere estero.
L’Ttaiia ha ung tradizione luminosa in materia
di costruzione di navi; abbiamo ottimi inge-
sneri, ottime maestranze ed anche cantieri
hene attrezzati.

Quando dico bene atirvezzati, intendo rife-
rirmi ai rimodernamenti degli impianti gia
realizzati in numerosi cantieri e non gia al
grossi edifici costruiti per le amministrazioni,
che invece appesantiscono fortemente, con le
loro spese generali, il costo delle costruzioni
in Italia. Quando con queste provvidenze i
rantieri fossero messi sulla stessa base dei

cantieri esteri, devono essere la diligenza e ca-
pacitd tecnica dei dirigenti dei cantieri a cer-
carsi lavoro non soltanto in Italia ma anche
al’estero. B noto che la potenzialitd produt-
tiva dei nostri cantieri & superiore alle occor-
renze che pud avere larmamento nazionale;
pertanto i dirigenti dei cantieri devono sentire
il dovere di sapersi procaceciare lavoro anche al
di fuori delle commesse italiane,

A questo riguardo occorre perd dire una
parola chiara e precisa, e cioé: bisogna asso-
lutamente evitare che si ripeta quanto avvenne
nellimmediato dopoguerra, aliorquando furono
accettate commesse dall’esters assolutamente
in perdita e che sono costate all’Italia circa
20 miliardi, soming sicuramente gpesa male
perché & inutile tentare di dire che questo fu
fatto per dare lavoro agli operai.

Infatti, anziché sprecare inutilmente tanto
denaro, si potevanc cosiruire navi in proprio
che gi sgrebbero poi vendute sicuramente a
wezni tanto elevati da dave un utile notevole
al cantieri. Cosi facende, non soltanto si sa-
rebite dato lavoro agli operai dei cantieri, ma
probabilmente si sarehbs assunta anche alira
mano d'opera, perché si era in una epoca in
cul vi era una grande richiesta di tonnellaggio
di ogni genere,

Se tutto questo si fosse fatto, e ciod se queste
provvidenze, ripetutamente richieste e che,
come vedebe, sonoc di una semplicitd estrema,
fossero state prese sl momento opportuno, ogegi
PItalia gi troverebbe ad avere 30, 40 navi in
pid, ciodé dei mezzi strumentali che avrebbero
assorbito molta manc dopera e dabo lavoro
stabile a qualche migliaio di marittimi; que-
ste navi avrebbero concorse ai traffici mondiali
accaparrando all'lfalia grosge entrate di va-
luta pregiata, ed avrebbero certamente con-
corso a formare le ossa di questa marina ita-
liana che & ancora umna marina mancante di
quelle riserve che sovo invece indispensabili
per Iz continuitd delVarmamento.

E noto infatti, e la nostra junga esperienza
ce lo conferma in modo preecisc, che i periodi
di euforia seno sempre seguiti da periodi di
crisi pilt 0 meno lunghi come quello che attra-
versa oggl la marina mercantile, non soltanto
italiana, ma di tutti i Paesi europei: la ma-
rina americana invece ha condizioni di favore
in quanto ha noli preferenziali, maggiorati di

i
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circa due dollari per tonnellata di quelli delle
altre marine,

Ma le invoecate provvidenze purtroppo non
vennero, benché ripetutamente sollecitate; solo
a due anni di distanza venne fuori la legge
Cappa, quando i noli eranc gid nella parabola
discendente. Fid io non saprei dire in quali con-
dizioni si verranno a trovare quegli armatori
che impegnando tutte le loro riserve, facendo
anche grossi debiti, hanno costruito sotto I'in-
centivo della legge Cappa.

Al riguardo ¢ sintomatico il fatto, verifica-
tosi anche in Italia, che a seguito della crisi
che attraversa il mercato dei noli, alcunj ar-
matori hanno rescisso i contratti di costruzione
giad firmati con i cantieri.

Ma questo ormai fa parte del passato, passato
assal vicino a noi, ma pur sempre passafo; e
tutti sanno che quando ia fortuna passa a por-
tata di mano se non si fa niente per afferrarla,
una voita passata non torna pid.

Comunque, nonostante questa grave carenza
di intervento statale, I'armamento italiano &
stato presentissimo nel settore delle nuove co-
struzioni.

Si sono costruite in Italia parecchie navi di
tipo commerciale, unitd modernissime, special-
mente nel settore dei trasporti liquidi, di grande
portata, di buona velocitd, perfettamente at-
trezzate, ravi che sono ammirate quando ap-
prodano nei porti esteri,

Non vi & dubbio che in futuro, quando sa-
ranno adottate le provvidenze dette innanzi,
quando i cantieri nazionali saranno finalmente
sulla stessa base di prezzo dei cantieri esteri,
si evitera lo scandalo di vedere costruire navi
italiane ail’estero, come purtroppo si €& verifi-
cato in qualche caso.

Quando si potranno avere in Italia le stesse
condizioni, sicuramente gli armatori italiani
daranno esempioc di patriottismo costruendo in
Italia tutte le navi che potranno loro occorre-
re, anche se i prezzi fossero lievemente supe-
riori a quelli dei cantieri esteri.

Vi & un’altra cosa, perd, da tenere presente:
Iz maring italiana € formata da una quantita
di piceoli e medi armatori i quali hanno diffi-
colt? a procurarsi il credito ed il denaro oc-
corrente per la costruzione delle navi. Quindi
bisognerebbe fare qualche cosa per mettere a

disposizione di questi armatori possibilitd di
crediti a lunga scadenza ed a tassi miti.

Voi sapete che in Italia il costo del denaro
& elevatissimo rispetto a quello delle altre Na-
zioni europee,

Credo di non scoprire nessun segreto dichia-
rando che oggi il denaro in Italia, costa in-
torno al 10 per cento, mentre in altri Paesi eu-
ropei esso costa dal 2 al 4 per cento. Questa
enorme differenza, trattandosi di prestiti a lun-
ga scadenza, incide fortemente e negativamen-
te sul costo delle navi, Gli armatori italiani non
si sentono secondi a nessun altro armatore per
spirito di saerificio, di volontd, di lavoro, di
dedizione al Paese, ma quando si parte con un
costo della nave del 25 o del 30 per cento su-
periore a quello delle navi costruite all’estero,
non vi € spirito di sacrificio, capacitd o tecnica,
che possano compensare una cosi grossa diffe-
renza.

Non wvi-é& dubbio che l'onorevole Ministro,
con la sua abituale tecnica ed autoritd, vorra
affrontare questi problemi che mi sembranc
esgenziali per lo sviluppo futuro della marina
mercantile e per i riflessi notevoli che essi
hanno sulla possibilitd di acquisizione di la-
voro da parte dei cantieri italiani.

Ho accennato dianzi che la marina italiana
ha soltanto modeste riserve. A questo propo-
gito oecorre tenere presente Yopportunitd di
consentire, sia pure con le necessarie cautele,
acquisti di naviglio di seconda mano all’estero.

Allarmatore che si trova ancora in fase na-
scente, con meoedeste disponibilita finanziarie,
non si pud chiedere che si impegni in nuove
costruzioni,

L’esperienza di molte fra le pilt importanti
aziende armatoriali italiane c¢i insegna che vi
& tutta una gradualitd di sviluppo, per cui,
prima di arrivare ad impegni per nuove costru-
zioni, 'armamento privato si inizia e si po-
tenzia con navi di secenda mano, di caratferi-
stiche sempre migliori; lo nuove costruzioni
rappresentano la méta a cui tendono fanti ar-
matori i quali, gestendo con acume e capacitd
naviglio acquistato di seconda mano, riescono
ad accumulare, col tempo, i mezzi necessari
per affrontare quella fase che direi di arma-
mento maggiore rappresentata dalle nuove co-
struzioni,
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11 secondo problema della nostra marina
merecantile, cioé quello che riguarda le cosi
dette societd di preminente interesse nazionale,
& piu difficile a risolversi per i riflessi sociali
e di prestigio che sono ad esse connessi.

Ma questo problema deve essere anch’esso
affrontatoe con criteri realistici, tenendo pre-
sente che 1'Italia non dispone di grandi capi-
tali e quindi & doveroso impiegare il pubblico
denaro nel miglior modo possibile,

Come ho ricordato, molti armatori privati,
senza nulla chiedere allo Stato, oggi esercitano
con decoro e dignitd linee passeggeri sulle
grandi rotte internazionali.

Ora io penso che dove tutto questo si verifi-
ca bisogna incoraggiare Vaudace iniziativa di
questi armatori privati ed evitare lo sconcio
che oggi si lamenta e cioé che a queste linee
viene fatta concorrenza da parte.di societd sta-
tali e parastatali, concorrenza ress possibile
non da maggiore efficienza di mezzi o da pil
elevate capacita tecniche, ma soltanto da quella
pilt facile attivitd amministrativa, che deriva
dalla possibilita di disinteressarsi del risul-
tato economico dell’impresa in quanto lo Stato
interviene a fine d’anno, non soltanto ad in-
tegrare le perdite di gestinone, ma addirittura
o compensare ¢ol 4 per cento il capitale im-
piegato!

Dal bilancio rileviamo che quest’anno lo
stanziamento per sovvenzioni & salito a 10 mi-
liardi e 800 mila lire; 8l tempo stesso il Tesoro
ha negato lisrrizione in bilancio di ulteriori
17.226.800.054, dovuti a titolo di integrazione
a norma del decreto-legge 7 dicembre 1938,
n. 2081 : ma siccome si tratta di impegni na-
scenti dalla legge in un modo o nell’altro Io
Stato dovra provvedere.

Se non vado errato nel quadriennio 1949-52
le somme spese a titolo di sovvenzioni ed infe-
grazioni superano i 50 miliardi.

Ora voi sapete, onorevoli colleghi, quals bhen
pitt proficuoc impiego potevano avere questi
fondi; le nostre campagne in stato di abhan-
dono finora, avrebbhero potuto beneficiare di
ben larghe provvidenze che n loro volta sareb-
bero state altamente fruttifere per il Paese.

Intendiamoci bene, io non chiedo 'abolizione
del naviglio sovvenzionato.

Mi rendo conto che uno Stato moderno abbia
esigenze di collegamento con gli altri Stati del

mondo ; esigenze di carattere politico ed anche
di tacita riserva ai fini ‘militari.

Mi rendo anche conto che intorno all’esi-
stente organizzazione si sono creati dei grossi
grovigli di interessi aumentati talvolta da
sigenze sociali e di presligio nazionale.

Cosi, ad esempio, si parlerebbe ora di ovdi-
nazioni di numerose navi ai cantieri nazionali;
illudendosi cosi di risolvere il problema dei
cantisvi.

Questo significherebbe perpetuare un vorti-
coso giro wizioso di passivitd, che metterebbe
a carico dello Stato ancora decine e decine di
miliardi. Questo & assolutamente intollerabile,
perché non si devono costruire navi quando si
sa in partenza che esse rappresentano e rap-
presenterannc sempre delle grosse passivita.

Al riguardo devo ricordare una conversa-
zione da me avuta con persona responsabile
deila marina sovvenzionata. Nella mia qualitd
di sindaco di Napoli chiedevo che 1 lavori di
riparazioni del «Vulcania » o del « Saturnia »
{osscro eseguiti a Napoli. Mi fu risposto nega-
tivamente, e per darmi un contentino mi si an-
nunzid che presso i cantieri di Castellammare
&1 sarebbe costruita una nave gemella del-
'« Hsperia » per la linea dell’Egitto. Discu-
tandosi delle possibilitd del cantiere di Castel-
jammare per un lavoro del genere e sui pro-
babili ritardi nelapprontamento della unave,
mr fu vigposto testualmente che non aveva im-
portanza lepoca di consegna, perché quanto
piil tardi sarebbe stata counsegnata la nave,
lento meuo la Finmare avrebbe perduto.

Bisogns smetterla definitivamente con que-
sti sistemi; navi inutili non bisogna assoluta-
menie cozbfruirne e hisogne pensare soltanto a
navi che possono battere la concorrenza nel
traffico mondiale ¢ che possano rappresentare
degli utili mezzi di lavoro, atti a dare insieme
unitd lavorative ai cantieri; impiego dursturo
ui niarittimi; concrele possibilita di redditizio
saplego ed apporto di valuta pregiata alla
Nazione.

Necesgitera inevitabilmente vivedere tutia
la situazione delle linee oggi esistenti e limi-
tace le sovvenzioni soltanto a quel servizi che
sicuramente gono indispeunsabili, aderenti alle
egigenze nazionali e per i guali nessun arma-
tore privato sia disposto a provvedere senza
Paiuto dello Stato.
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Ammessa poi la necesgitd di una sovven-
zione, occorre attribuire la concessione in re-
gime di pubblica e libera gara allo scopo di
ottenere il minimo possibile aggravio per le
finanze dello Stato.

Come vedete, onorevoli colleghi, io non vo-
glio affatto limitare 'attivitd di queste societd;
voi comprendete perfettamente che se esse riu-
scissero ad espandersi, applicando perd critori
di economica gestione e di redditizic impiego
per la Nazione, 'armamento italiano vedrebbe
con gioia questa espansione.

Io credo che unessuno di voi, onoreveli col-
leghi, pensi che io, parlando qui, intenda di-
fendere gli interessi dell’armamento privato:
sarebbe questo un errore grossolano, perché
non & limitando V'attivitd di queste societd che
si pud ottenere un miglioramento dei noli,
perché questo dipende da tanti altri fattori.
Voi ben comprendete che Yattivitd di queste
societd, rispetto alla totalitd del tounnellaggio
mondiale & ben piccola cosa e non ha influsso
apprezzabile sul mercato internazionale dei
noli. Noi diciamo invece a queste societd: la
vostra vita non deve essere legata ad una legge
che vi agsicuri la integrazicne di bilancio da
parte dello Stato. Voi dovete esercire linee e
dovete costruire navi anche da carico se volete,
per trasporti solidi e liquidi, ma questa vostra
attivitd, come tutte le altre attivitd marinare,
deve rappresentare un utile impiego di capi-
tale, un cespite chiaro e preciso per la Nazione,
voi dovele contare esclusivamente sulle risorge
della gestione ed esciudere qualsiasi possibilita
di integrazione da parte dello Stato.

In ordine alle societd sovvenzionate minori,
se dovessimo giudicare quanto & avvenuto re-
centemente in sede di rinnovo delle concessinnig,
in base alle reazioni notate mei circoli marit-
timi interessati ed in base a quanto & apparso
sui giornali, il nostro giudizio dovrebbe es-
sere assal severo.

Senza scendere in particolari, rileviamo che
sono stati inoltrati promemoria al Ministero
della marina mercantile nonché formali ricorsi
al Consiglio di Stato contro le assegnazioni
delle concessioni.

I rilievi fatti sono molteplici e gravi, e su
di essi indubbiamente dovranno decidere le
autoritd costituite. Comunque, a uoi pare che,
trattandosi di sowvenzioni che graveranno sullo

Stato per ben venti anni, e per cifre inganti,
sia auspicabile che onorevole Ministro esa-
mini 1z possibilitd di sospendere qualsiagi prov
vedimento, in attesa che tutia la materia sia
esaminata da apposita Commissione, Se oe-
correranno auove norme di legge, si poirebbe
frattanto provvedere, in linea provvisoria, con
opportune disposizioni trausitorie. Senza fave
anticipazioni su quella che potrd essere la si-
stemazione futura di questi servizi, sembra
comungue evidente la necessitd di una discri-
minazione tra linee evidentemente passive che
lo Stato deve mantenere per ragioni di colle-
gamento con le isole e linee che indiscutibil-
mente sono attive per ragioni varie che non
stavemo ad elencare, )

Sappiamo di linee sovvenzionate che sono
affiancate da linee libere, le quali agiscono da
anni senza aiuto da parte dello Stato, a prezzi
di conecorrenza e che evidentemente riescono a
trarre un reddito commisurato al valore delle
unita impiegate, le quali d’altra parte reggono
egregiamente il confronto con le navi delle
gecietd sovvenzionate., Anche per le societd mi-
nori, non si dovra pilt oltre tollerare che una
linea attiva ottenga una sovvenzione dallo
Stato.

X concludo.

L'armamento italiano attraverss una crisi
profonda che investe il mercato internazionale
in tutti i settori. Sono dolente di dover dissen-
tire da quanto ha delto Vonorevole Tambroni
alla Camera dei deputati e cioé che il mercato
del noli per carichi solidi sarebbe entrato in
una fase di assestamento, che le prospettive
sarebbero discrete per Uimmediato futuro e
che dovrebbe determinarsi a pilt lunga sca-
denza un maggior equilibrio fra domanda ed
offerta e che eltresi il mercato dei noli delle
navi cisterne avrebbe segnato un migliora-
mento, sicché nonostante il notevole incre-
mento della flotta mondiale di cisterne, le nuo-
ve petroliere troverannc impiego.

Vorrei augurarmi di sbagliare, ma la si-
tuazione, quale noi armatori la rileviamo tutti
i glorni dai telegrammi e dai bollettini di nolo
che ¢i pervengono dalle principali piazze del
mondo, indicano proprio il contrario.

Bisngna aver presente che esiste una plusva-
lenza di tonnellaggio nel mondo, che, a voler
essere ottimisti, occorre wvalutare in qualche
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milione di tounellaie per i carichi solidi e cin-
que, sel milioni di tonnellate per i carichi li-
guidi, Pertanto, {in quando uon saranuno digar-
mate e demolite numerose navi, nen c¢i 31 av-
vierd verso un roiglioramento. & nota la resi-
stenza degli armatori a mettere navi in disarmo
e tanto pil a demolire, specialmente in quel
paesi dove la merina per essere piu consoli-
daia, dispone di forti riserve. La crisi quiadi
sara lunza. B bene nou illugere ua gli armator:
na i finanzialori degli armatori che verrebbero
a vantare crediti di molto superiori al valore
delle nave data in garvanzia! Occorre auche
tenst presenti gl impegni che gravano sui’ar-
maments italiane, Le navi « Libariy» e Ie
cigterne cadute dal Governo zmericaus, sono
ancera gravete da un rasiduo debito notevole,
i quanto furono coreprale con parte del prezzo
éa computars! in venii anni: altre navi itg-
liane comprate cel noto fondo di sterline messe
a disposizicne, sono gravate da una quota di
debito che in cicuni casi rappresenta il doppio
o il triplo del velore chie Ia nave ha oggi sul
mercato. Infine, bisegna tener presente che vi
sone dieci milion: di tonuellate 1a costruzions
ner vari del mondo, quinci tonnaliag-
gio che & meno a wmano viene in mereato a
peggiorsce ancors pin lg situazione. Coize ho
accenngto in princine, & sinlomstico che in
molti Paesi, ed anche .n 1talip, si & vevificato
it eago di armatori che hanno pagato fortl
penalita ai cantieri per rescindere i centrafti
di eostruzione di nuovo teneellaggio. Aggiung)
che, secondo me, questi armatlovi stat:
i pilt seggi perchd hanno coraggicsamente a-
gliato netto in una situazione che pud sem-
brare paradossale, ma che vappresents fedel-
mente lo stato di cose in cui si trova Varma-
mento e ciod che una nave in ¢orso di cosiry-
zione pud valere, al momentc della consegna,
molio menc delln sommes spesa per appren-
tarla e gquesto sia in [lialia che allestero &
infatti hen chiaro che il valore 4i una mnave
divende molto dalle sue possibilita di impiego.
¢ in un mereato depresso come gquello attuale,
si verifica appunto che, per mancanza di noli,
unga nave pronta viehe a valere molto meno
di una nave che si appronterd, ponismo, fra
due o tre anni. Questa & la realtd obiettiva e
& opportuno, ripeto, che sia conosciuta nella
sua integrita.

Paesi

SO0

11 armatori in cosi grave contingenza chie-
dono nuila allo Stato perchd nel ciclo di im-
piego delle proprie navi 'armatore deve sa-
par reggere anche nei momenti avversi come
Pattuale. Necessita perd che le autoritd fiscall
lengano presente la situazione senza precon-
cetly, ma con piena aderenza alla realid qelle
cose, Ripeto ancors una volia, si tratta di una
crisi veramente grave e che s1 prevade di lunga
durata.

Ouorevole Tambroni, siete stato malameate
informato dai vosiri consiglieri. L'Italia, tutia
profesa sul mare per la sua posizicne goo-
grafica, per la capacitd amministrativa doi
guc: armatbori, per la qualitd dei sucl marit-
timi e ufficiali, pud aspivare a sviluppare no-
tevoluente la sua attivitd armatoriale, pur-
chie essa sia sorreita da comprensione e giu-
stizia. La marina mercantile pud costituire
una delle attivita pid interessanti della vila
economica nazionale., Paesi nordici come la
Norvegia e la Svezia, hannc una indusiria ar-
maetoriale tanto sviluppata da poier conlare
una tounellata e mezza di nave per ogni abi-
anie, il che costivuisce !a base principe della
propria economia. Nulla esclude che Plialia
in un prossimo fuburo possa aspirare ad unoc
sviluppo sempre piu notevole della sua maring
con tutci i benefici effetii di prosperitd che
gli aumentati traffici comporterebbero.

Ed lo conciudo counfidando nell’opera del-
lonorevole Ministro. Durante Ia sua perms-
nenza al Sottosegretariato del Ministero che
cggl presieae, lonorevole Tambroni ha dalo
prove indiscusse di capaciia e di tecnica. La
marina mercantile si aspetta da Iui non aiuti,
ma coltanto comprensione e giustizia; cost
Varmamento, affrontandc ancors ogni neces-
sario sacrificio, sopporterd la crisi e ripren-~
der2 la sua ascesa verso uno sviluppo sempro
maggiore, che i0 penso possa raggiungere i
5 milioni di tonnellate di stazza lorda. Ed i
tenefici effetti di simile espansione &i faranno
indubbiamente sentire in tutti i setbori econo-
mici del nostre Paese. (Vivi applaust della de-
stra. Molte congratulazioni).

PREIMIDENTE. & iscritto a parlare il se-
natore Lamberti, il quale, nel corso del suo
intervento, svolgerd anche 'ordine del giorno
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da lui insieme con il senatore
Monni.

Si dia lettura dell’ordine del giorno.

presentato

RUSSO LUIGI, Segretario:

« Il Senato, considerata la preminente im-
portanza delle linee marittime che collegano le
isole alle penisola, le quali dovrebbero assi-
curare a tutti i cittadini pari possibilitd di
movimento e di traffico nell’ambito della Pa-
tria comune; riconosciuto che alla luee di que-
sta considerazione la soluzione integrale del
problema del coliegamento fra la Sardegna e
il continente rappresenta un debito di giustizia
verso un milione e mezzo di cittadini italia-
nissimi; mentre da atto al Governo del con-
siderevole sforzo compiuto recentemente per
il miglioramento del servizio Olbia-Civitavec-
chia e Civitavecchia-Cagliari-Napoli, lo invita
a integrare tali servizi con Vistituzione di una
linea celere e diretta, Porto Torres-Genova,
concordemente richiesta dalle Camere di com-
mercio sarde e dell’alta Italia, da varie pubbli-
che amministrazioni e dalla pubblica opinione.

« Richiama altresi I'attenzione del Governo
sulla necessitd di far funzionare al pillt presto
la stazione marittima di Civitavecchia, il cui
edificio & ultimato gid da un anno ».

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

LAMBERTI. Signor Presidente, onorevoli
collegni, signor Ministro, il mio intervento di
questa mattina si limiterd all’illuscrazione del-
Pordine del giorno che ho avuto 'onore di sot-
toporre all’attenzione del Ministro e dei col-
leghi del Senato, nonché dei problemi che a
questo ordine del giorno song connessi.

Durante 1a scorsa legislatura ebbi pidt volte
occasione, intervenendo sul bilancio della Ma-
rina mercantile ¢ illugtrando qualche interro-
gazione, di lamentare lo statp di abbandono
dei servizi marittimi che collegano la Sarde-
ga-con il continente. Oggi i voti da me espressi
sono stati in gran parte accolti e quelle aspi-
razioni sodisfatte: ho quindi il dovere di co-
scienza di esprimere in primeo lucgo un leale
riconoscimento al Governo deilo sforzo consi-
derevole compiuto in questo settore. Durante

Vultimo anno, progressivamente cinque nuove
navi, della stazza lorda di cinquemile duecen-
to tonnellate ciascuna sono state immesse nei
servizi marittimi che collegano le isole con
il continente; Civitavecchia-Olbia, Civitavec-
chia-Cagliari-Napoli, e Napoli-Palermo., Sono
navi moderne, gignorili, sufficientemente rapi-
de. Sotlo quesic pvnio di vista noi sardi de-
vremmo dichiararci soddisfatti. Tuttavia que-
ste mavi, che pur non sono inferiori, motto
ogni riguardo, a quelle che gid servivano al
collegamento tra 'Isola e il continente nell’an-
teguerra, risultano oggi inadeguate ai bisogni
per guel che concerne la capienza. Guesto di-
pende da un elemento essenzialmente positivo
che & venuto 3 mutare la condizions dell’an-
teguerra ad oggi: i traffici tra il continente
e la Sardegna si sono notevoimente intensifi-
cati. Il numero dei viaggiatori che dalla Sar-
degna, si recano nel continente, e viceversa, si
& notevolmente incrementato in questi anni:
percid coloro che devono trasferirsi da questa
sponda ai’altra devono prenotare il posto 10,
15 e perfino 20 giorni prima. Ora, trattandosi
di 'una linea di vitale collegamento, quesfo in-
coveniente & veramente gravissimo. Io mi ren-
do conte che ¢i sono dei servizi marittimi che
comportance un pit alte impegno finanziario
e conseguenze di ordine economico pin rife-
vante. Perd i servizi marittimi interni, quelll
che gervono a collegare le isole con la penisola
italiana, devono sotto un certo profilo avere la
precedenze su ogni altro servizio, perché rap-
presentano un impegno di giustizia nei con-
fronti di quei ruclei di cittadini italiani, che
trovandesi gld messi da nature in condizione
di maggiore difficoltd di traffico nell’ambito
delia patria comuite, hanno il diritto di contare
sullo sforze del Governo affinché queste con-
dizioni di fatto siano nei limiti del possibile
superate. Ora tra queste linee interne marit--
time, quelle che collegano la Sardegna con il
continente hanne un posto di assoluta premi-
nenza : la Sicilia infatti ha la fortuna di essere
collegata con ferrovia attraverso il suo breve
stretto.

Questa premessa era opportuna per intro-
durre, onorevole Ministro, la parte pili con-
creta e positiva dell’ordine del giorno del col-
lega Monni e mio. Esiste oggi una carenza di
posti per il traffico dei passeggeri tra la Sar-
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degna e il continente. D’altra parte, anche se
non ho potuto avere dei dati statistici precisi
sui quali fondare le considerazioni che sto
per fare, la mia esperienza di viaggiatore
abituale su quella linea, e anche Pesperienza
di meolte altre persone chie ho interpellalo, mi
insegna che dei viaggiatori sulla rotta Civi-
tavecchia-Olbia certo pidt di una meta, forse :
due terzi, sono diretti verso I'Italia settentrio-
nale o provengono dall’italia settentrionale,
perché molto stretti sono i vincoli di interessi
che legano la Sardegna a Genova, a Torino,
a Milano. E quelio che si dice per i viaggia-
tori, si pud ripetere a maggior ragione per il
movimento delle merci, Questa & la situazione.

Ora la linea Civitavecchia-Olbia non & cer-
tamente la piu idonea a soddisfare questa esi-
genza: non solo le motonavi addette a quel
servizio hannc una disponibilita di posti di
gran lunga inferiore al fabbisogno, ma i viag-
giatori diretti verso Palta Italia sono costretti
a perdere, oltre la notte della traversata ma-
rittima, quasi intera la giornata seguente, ar-
rivando a sera a Genova, a Torino, a Milano.
Si tratta spesso di persone che non si muo-
vono per ragioni nuramente turistiche o volut-
tuarie, ma per trattare affari anche di carat-
tere urgente, e che per un complesso di motivi
facilmente intuibili (minore spesa, desiderio
di evitare il rischio e cosi via) non possono o
non intendono servirsi di quel pit celere, ma
comunguie ancora oggi eccezionale mezzo, che
& P'aereo. Per questo non solo i sardi, ma an-
che molti continentali interessati ad incre-
wentare i traffici di passeggeri e di merci
con la Sardegna, da tempo vanno sostenendo
la necessita di stabilire un nuovo e diretto col-
legamento tra la Sardegna e il continente, at-
traverso i porti di Torres e di Genova. Io parlo
sulla autoritd di tecnici che hanno studiato
questo problema. Ricordo all’onorevole Mini-
stro, il quale del resto sicuramente nen ignora
quello che sto per dire, che anche in un con-
vegno tenuto lo scorse anno a Genova dalle
Camere di commercio della Sardegna e del-
Palta Italia, questo problema fu dibattuto e
si arrivd ad una conclusione positiva, cioé al
varo di un ordine del giorno, nel quale si
chiedeva al Governo e alla Societd interessata
Pistituzione di questo servizio. A questo ordine
dei giorno delle Camere di Commercio riunite

in convegno, fecero seguito analoghi ordini
del giorno e delle singole Camere di commer-
cio e di pubbliche amministrazioni. Ho qui
sott’occhio, per esempio, un ordine del giorno,
che credo sia tra 1 piu recenti — sebbene vi-
salga allo scorso aprile —, dell’amministra-
zione provinciale di Sassari.

Il problema & stato altresi largamente di-
battuto sulla stampa che si & fatta eco di que-
sta esigenza, di questa aspirazione della pub-
blica. opinione.

In verita la linea Porto Torres-Genova non
supera le 214 miglia, cioé risulta nel complesso
pit breve della linea Cagliari-Civitavecchia
che & di 321 miglia. Beninteso, quando si in-
voca listituzione di questo servizio, non si
intende chiedere che venga trasformato in
quotidiano e trisettimanale, poniamo, 'attuale
servizip che collega Porto Torres con Genova
lungo la costa orientale della Corsica, atira-
verso le Bocche di Bonifacio e toccando Ba-
stia e Livorno, per raggiungere finalmente Ge-
nova dopo un giorno e mezzo o due giorni.
S’'impone listituzione di un servizio diretto
lungo la Costa occidentale della Corsica, se-
guendo una lineg che passi di fronte ad Aiac-
cio, la quale, secondo i tecnici, anche con navi
di non eccezionalissima efficienza, potrebbe
essere percorsa in una dozzina di ore: in real-
ta non di piu impiega il piroscafo che collega
Cagliari con Civitavecchia, sebbene la rvotta
sia piu lunga. Naturalmente 'stituzione di un
servizio di questo genere, oltre che alleggerire
1l traffico sulla principale rotta Civitavecchia-
Olbia, offrirebbe ai viaggiatori non sole della
Sardegna seitentrionale, ma di tutta lIsola,
la possibilita di arrivare a Genova, Torino,
Milano in un lasso di tempo ragionevgle:
partendo alle otto di sera, essi potrebbero es-
sere alle otto del mattino a Genova e qualche
ora piu tardi a Torino. Inoltre certe merci
pregiate e facilmente deperibili, quali le ara-
goste o 1 carciofi, potrebbero essere rapida-
mete trasportate sui mercati di Genova, di
Torino o di Milano, dove sono richieste, men-
tre oggl sono trasportate in aereo, con gquale
aggravio dei prezzi & facile figurarsi. Per
tutte queste ragioni sembra che il voto una-
nimemente espresso dalle due sponde inte-
ressate dai relativi retroterra meriti attento
studio e accoglimento. Vorrei aggiungere una



Senato della Repubblica

— 2166 —

II Legislatura

LVIII sEDUTA

DISCUSSIONI

30 OTTOBRE 1953

considerazione forse troppo ovvia, ma di cui
tuttavia non & male far cenno. Jo capisco che
un servizio di questo genere, prima di essere
attuato in pieno, possa essere avviato in fase
sperimentale. Tuttavia questa esperienza non
potrd essere imiziata, in ipotesi, con Vistitu-
zione di una linea settimanale: sono cose che
non servono a niente. & come il tentativo or-
mai classico delle cittadine di provincia, che
vegliono istituire il primo servizio di aufrobus
o di tram, e credono di risolvere il problema
cominciando con un autobus che passa ogni
ora: espediente del tutte inutile, perché la
gente non stard 1i ad aspettare, ma preferira
servirsi del tassi, o affidarsi ai prepri piedi.
Percid Vinizio, in fase sperimentale, di un
servizio di questo genere dovrebbe farsi con
una rvagionevole frequenza: secondo me, un
servizie trisettimanale pud cominciare a dire
qualche cosa circa la possibilitd di far conver-
gere su questa linea una parte del traffico
che si svolge sull’unica linea oggi esistente, 1a
Civitavecchia-Olbia.

Finalmente nell’uvltima parte dell’ordine del
giorno ci siamo permessi di richiamare 1'at-
tenzione del Ministro su piccoli problemi di
contorno che riguardano sempre i collegamen-
{i tra la Sardegna ed il confinente.

Dice infatti l'ultima parte dell’'ordine del
giorno: « il Senato richiama altresi Vatten-
zione del Governo sulla necessitd di far fun-
zionare al pilt presto la stazione marittima di
Civitaveechia il cui edificio & ultimato gia da
un anno ».

Le dird, cnorevole Ministro, che non so a
chi precisamente vada indirizzata questa ri-
chiesta: il Ministero dei lavori pubblici, che
un anno fa ha ultimato Vedificio, alle molte
pressioni che da allora sono state fatte per
ottenere che la stazione marittima funzioni,
oppone una risposta genericamente negativa:
dice che quel che resta da fare (suppongo che
si tratti dell’arredamento) non & di sua com-
petenza; immagino dunque che rientrera nelle
competenze del Ministero della Marina mer-
cantile, ma questo positivamente non & stato
mai affermato. Comunque questc problema, per
quanto marginale, ha tuttavia una certa im-
portanza perché oggi i viaggiatori diretti dal
Continente alla Sardegna, che devono ancora
perfezionare il loro biglietto, sono costretti a

scendere in cittd, non profittando compiuta-
mente del servizio ferroviario che 1i portereb-
be fino alla banchina, per andare di corsa alla
agenzia dove un unico sportello serve tutti.
Soprattutto nella cattiva stagione dover poi
percorrere a piedi, magari coi bagagli a mano
(perché non sempre si trovano i portabaga-
gli) tutto il tratto di strada dal centro della
cittd fino al porto, quando si sarebbe potuto
comodamente arrivarvi con il treno, & una
cosa infinitamente scomoda.

Del resto l'edificio & finito. Io mi faccio
eco dell’'uomo della strada, che parla cosi: &
una cattiva azione che si sia fatto questo edi-
ficio che & bello a vedersi e che invece rimane
chiuso da oltre un anno.

Supponende che la competenza della solu-
zione di questo problema sia del Ministero
della Marina mercantile, mi rivolgo a lei, ono-
revole Ministro. Se per avventura cosi non
fosse e invece il problema interessasse, non
g0, il Ministero dei trasporti, la pregherei di
farsi interprete precso il suo collega di questa
unanime esigenza dei Sardi.

B concludo positivamsente come ho iniziato.
Si sono fatti passi notevoli verse la soluzione
del problema del collegamento della Sardegna
con la Penisola. 3i facciano, onorevole Mini-
stro, gli ultimi passi che sono necessari per
una soluzione integrale di questo problema
che per noi & vitale. (Appilausi dal centro, Mol-
te congratulazioni).

PRESIDENTE. £ iscritto a parlare il se-
natore Flecchia. Ne ha facolta.

FLECCHIA. Onorevole Presidente, onore-
vole Ministro, onorevoli colleghi. 11 bilancio
che stiamo discutendoe, ultimo deila serie 1953-
1854, non & diverso da quelli degli anni pre-
cedenti: I'impostazione, le voci, i capitoli an-
che se alcuna spesa varia nell’entitd., Poco
conto delle proposte, dei suggerimenti, delle cri-
tiche fattevi, ai bilanci precedenti. E un do-
cumento di contabilitd giuntoci in ritardo com-
pilato dal precedente Governo. Auguriamoci
almeno che delle osservazioni fatte in questa
sede il Governo voglia tenerne conto, nella
compilazione dei bilanci dei prossimi esercizi.
Ma si osservera che, in queste bilancio sono
previsti maggiori stanziamenti per oltre 9 mi-
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liardi: & vero, ma essi sono destinati in parte
ad impegni precedenti; comunque, gli aumenti
di bilancio sono sempre insufficienti alle esigen-
ze della Marina mercantile, nei confronti della
mancata integrazione della flotta e della qualita
dell’armamento, Nel mio intervento mi atter-
r0, particolarmente, alla inefficienza della
flotta, alla crisi ed ai costi di produzicne dei
nostri cantieri in confronto dei cantieri esteri.
Il settore della Marina mercantile & quello
che piu degli altri settori ha sofferto per le
distruzioni della guerra: la nostra flotta nel
1940 disponeva di 3.310.548 tonnellate che,
a fine guerra si erano ridotte a circa 350.000
t. s. 1. in navi logore, bisognose di rinnovo e
di costosissime riparazioni, (navi passeggeri e
miste n. 163 per 1.083.420 tonnellate; da ca-
rico n. 510 per 1.708.670 tonnellate; navi ci-
sterna n. 91 per 446,49 tonnellate).

Una tragica situazione per la marina con
gravi riflessi su tutta leconomia del nostro
Paese per cui il Governo avrebbe dovuto su-
bito affrontare validamente il problema della
ricostruzione della flotta in qualitd e quantita;
invece si & ceduto il campo alla «iibera » ini-
ziativa. La speculazione comprese che il mo-
mento, anche se non duraturo, era propizio
e a1 mise all’opera. Cosi nel nostro Paese non
si pose mai mano ad una vera e propria ri-
costruzione di una efficiente flotta, ci si limito
a recuperi ed a incoraggiare i funesti acquisti
all’estero favorendo cosi gli armatori nel ra-
cimolare una flotta d’occasione che servi agli
armatori a lucrare nel momento favorevole.
Non si puo dire che il Governo pensasse vera-
mente alla ricostruzione di una flotta moderna
atta alle esigenze dell’economia nazionale. Il
Governo presto orecchio ai consigli, mai disin-
teressati, degli armatori e con provvedimenti
di varia natura, agevolo e finanzio gli acquisti
all’estero e principalmente in America, di 144
navi per 1.050.744 tonnellate comprensive di
otto tipi, di cui 106 « Liberty » ed altre 66 nel
1950, pagate con sterline, d' cui 22 navi su-
periori ai 30 anni di etd e b superiori ar 40
anni di etd. « Ringiovanimento » della nostra
gloriosa marina!

Visto che anche il nostro relatore ha teso
un elogio alle « Liberty » lasciatemi dire: que-
ste navi sonc state a volte benedette, male-
dette, invocate e deprecate. In realtd per noi

sono state la « patacca » pih clamorosa affib-
iata alla nostra economia nazionale. Per
PAmerica & stato un lucroso affare. Le « Li-
berty » sono state prodotte in un Paese, no-
toriamente incompetente nel settore maritti-
mo, ed in particolare nelle costruzioni navali.
Un tipo di navi realizzate per esigenze di guey-
ra, con prospettiva di essere affondate, durante
i loro primi viaggi. Sono navi che presentano
tali difetti da renderne sconsigliabile la ge-
stione: difettose nella costruzione, malsicure
nella navigazione, scarsa velocitd, economica-
mente sconvenienti, ed in modo assoluto su
importanti linee di traffico, quali quelle di
interesse della nostra economia. Non nego che,
nel primo periodo de! dopo guerra, per fra-
sposti di ogni genere, le « Liberty » abbiano
reso servizio, ma rilevo che il Governg avrebbe
dovuto tenere conto, come 1 servigi di quelle
navi fossero del tutto contingenti. Non & nean-
che stato il caso di pensare ad eventuali mi-
glioramenti sia dell’apparato motore che dello
scafo. Da resoconto di prova, risulta che le
« Liberty » apparato a vapore, con meta cari-
co, sviluppano una velocitd oraria di 11 mi-
glia a costo giornaliero di lire 266.000; con
apparato Diesel una velocitd oraria di 13,4 mi-
glia e, a carico completo, una velocitd oraria
di 12,4 miglia, a spesa giornaliera di lire
242.000. La differenza di costo & di sole
lire 24.000 giornaliere, ogni presupposto viene
percid a mancare. La trasformazione vera e

propria, comporterebbe wuna spesa di lire
460.000.000: motori elettrogeni ausiliari
lire 230.000.000, modifica quadri macchine

cabine e servizi lire 160.000.000, occorrente
montaggio motori lire 70.000.000. Non si pos-
sono spendere tali cifre per un effimero mi-
glioramento di alcuni decimi di miglia nella
velocitad, quando noi stessi costruiamo per ar-
matori navi da carico e di linea che svilup-
pano una velocita oraria superiore alle 18 mi-
glia. L’armamento privato si oppone ad una
seria impostazione di ricostruzione della no-
stra flotta mercantile, in quanto tale ricostru-
zione verrebbe a declassare le « Liberty » e le
altre carrette, escludendole da un qualsiasi
ulteriore impiege. Ecco che la crisi della ma-
rina conduce alla crisi cantieristica. Le man-
cate costruzioni hanno messo i cantieri a scali
vuoti. Le maestranze sul lastrico, costrette a
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porsi su un terreno di lotta contro il cosi
detto « dimensionamento » e le smobilitazioni
dei cantieri. La « manna s celeste sembrava
dovesse venire dalle commesse, ai nosiri can-
tieri, delle marine straniere. Sono ventte com-
rmesse : turche, egiziane, greche ed argentine.
I nostri cantieri costruiscono navi moderne
e rapide: sono le navi che altre marine usano,
ora in concorrenza alla nostra flotta.

I Paesi committenti stipularono coi nostri
cantieri i contratti chiusi, vale a dire fissan-
do al momento ¢-lla stipulazione prezzi senza
variazione qualunque fosse stato I'andamento
del mercato. I prezzi delle materie prime e
quelli della mano d’opera salirono, e cosi i costi
di produzione. A conti fatti, la costruzione di
54 navi per 197.700 tonnellate da parte dei
cantieri non ha lasciato loro benefici econo-
mici; all’economia nazionale costarono 31.850
milioni di lire.

Abbiamo pagato il potenziamento di quelle
marine che stanno in concorrenza anche con
le nostre linee controllate dallo Stato: la
marina turca ed egiziana sulle linee adriatiche
e del Medio Oriente, quella argentina con il
Sud America. I beni strumentali efficenti di
queste marine sono stati prodotti dalla nostra
industria cantieristica nazionale.

Si mena ugualmente vanto che la flotta mer-
cantile abbia raggiunto la consistenza prebel-
lica. ® bene tenere presente che il tonnellag-
gio non & il solo elemento indicativo della ef-
ficenza di una flotta ed & altresi da tenere conto
dell’etd media delle navi, della loro velocita e
della economicitd del loro esercizio. D’altro
canto, facendo astrazione da questi elementi
che sono determinanti, non pud considerarsi
un successo il fatto che, per un Paese mari-
naro, si sia a mala pena raggiunto il tonnel-
laggio globale di 14 anni fa.

La consistenza della nostra flotta (naviglio
superiore alle 100 tonnellate) era mnel gennaio
1952 di 3.021.275. L’onorevole Corbellini nella
relazione al bilancio 1952-53 dice : « su 2.917.323
t. s. . al 31 luglio 1951, 925.496 tonnellate
superavano l'etd di 25 anni (31,8 per cento);
di esse 808.779 tonnellate erano vecchie di ol-
tre 30 anni (comprese navi da carico per
590.933 tonnellate) ». Inoltre su 64 navi acqui-
state all’estero nel 1950, a pagamento sterline,
22 erano di etd superiore ai 30 anni e 6 ai

40 anni di etd. Le stesse nostre belle unitd
tipo « Conte Grande », « Conte Biancamano v,
ece. sono vecchie gloriose bandiere della nostra
Marina mercantile che hanno superato i 25
anni e sono destinate ad andarsene a riposo
quanto prima.

Il nostro relatore con dati aggiornati ¢ bene
elaborati traccia un quadro pilt roseo, piut-
tosto ottimistico della nostra flotta. Al 80 giu-
gno 1953, 1a fiotta mercantile (compreso il na-
viglio velico, moto velico e infericre alle 100
tonnellate), era composto di 2234 unitd per
3.518.581 t.s. L, di cui 91.000 tonnellate di
nuove costruzioni. Nel 1939 noi possedevamo
naviglio per 3.424.804 t. s. 1. corrispendente al
4,99 per cento del tonnellaggic mondiale, nel
1952, per 3.389.215 t. s. 1. pari al 3,84 per
cento del tonnellaggio mondiale, conservando
ancora tra le marine il sesto posto mentre il
tonnellaggio mondiale era passato da 68 a 90
milioni circa di t. s. 1. L’etd del naviglio a
propulsione meccanica stazza lorda superiore
alle 100 tonnellate era: sc.to i 5 anni, unita
82 per 336.682 tonnellate; da 5 a 9 anni 399
per 1.130.280 tonnellate; dai 10 ai 14 anni,
76 per 715.174 tonnellate; da 15 a 19 anni,
18 per 49.452 tonnellate; da 20 a 24 anni, 58
per 283.400 tonnellate; oltre ai 25 anni, 468
per 1.028.737 tonnellate. Al 1° gennaio 1953
avevamp 1.101 navi per 3.289.215 t. s. 1.

Di 444 navi per 1.339.329 tonnellate i1 24
per cento era superiore ai 20 anni di etd;
bisogna tenere presente le caratteristiche ne-
gative delle « Liberty » e wimilari che sono
comprese nel gruppo dei nove anni di etd am-
montanti a ben 1.050.744 t. s. 1.

A proposito delle « Liberty », il relatore di-
ce: « Questi tipi sono assai pill efficienti,
di migliori caratteristiche, pit weloci dei
« tramps » e delle petroliere medie possedute
dai nostri armatori nell’ante guerra che erano
tutti vecchi e lenti ». Scherziamo! Un Paese
marinaro che ha tenuto e detiene il primato
nelle costruzioni navali, a ricostruire la sua
flotta mercantile vorrebbe riandare all’'ante-
guerra o addirittura al diciannovesimo seco-
lo. Tenuto conto che certi tipi di navi, da noi
ancora in uso, vanno rinnovati a 25 anni o
30 anni al massimo e delle « Liberty s che
sono considerate « residui di guerra », circa i
due terzi della nostra flotta hanno bisogno di
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rinnovo. Dal dopo guerra, il naviglio di nuova
costruzione risulterebbe di 450.000 tonnellate,
perd sono comprese unitd di grande qualith
quali: '« Andrea Doria » di 20.000 tonnellate,
il « Giulio Cesare», '« Augustus » di 28.000
tonnellate, 1« Oceania », '« Australia», il
« Neptunia » di 13.000 tonnellate ed altre navi
passeggeri di grandi linee, le quali non com-
putano con navi da carico e petroliere.

Siamo un Paese importatore di un grande
quantitativo di merci e di materie prime, an-
che per questo Pinferioritd deila nostra iloita
ha ripercussioni sulla bilancia dei noli 12 qua-
le, sebbene migliorata nel 1952, al saldo ci ha
richiesto 48,9 milioni di lollari. Sui 225 mi-
lioni di dollari a pagarsi. per noli, il 6C per
cento riguardava i trasporti d’importazione
di carbone ed olii minerali. Nel 1933, sotto la
bandiera della nostra marina, veniva nei no-
stri porti imbarcato e sharcato il 66 per cento
delle merci; nel 1952, la percentuale & ridotta
al 52 per cento, cioé al 14 per cento in meno.

Anche la bilancia dei noli, sfavorevole, ci
indica come linteresse della vita economica
del Paese abbia bisogno di una flotta mercan-
tile di qualita, capace di carico e di sviluppare
le pin alte velocitd. Ancora nel 1951, su 949
unitd della nostra flotta solc 106 erano in
grado di sviluppare la velocitd oraria di 12
miglia. Velocitd di una flotta sorpassata la
quale non pud competere, ora, con nessuna delle
marine straniere. Se vogliamo competere, dob-
biamo creare una flotta rispondente alle esi-
genze della nostra economia, costruendo e ri-
costruendo.

La vita di una buona nave mercantile & va-
lutata daj 25 ai 30 anni; con un naviglio di
oltre tre milioni di tonnellate, dovremmo, per
alcuni anni, mettere nei nostri cantieri in ri-
costruzione all’incirca 150.000 tonnellate. In
questi uitimi anni invece, sono state demolite
e ricostruite solo 57.151 tonnellate, I’ecceden-
za delle costruzioni & stata di 40.516 tonnel-
late. Un vero culto per la «vecchiaia » delle
navi: Per gestire economicamente e con successo
il traffico di linea, ¢i occorrono in primo luogo
navi rispondenti a precisi requisiti. In Inghil-
terra, ad esempio, 'industria cantieristica fun-
ziona in dipendenza di una politica marinara,
impostata secondo crileri di interesse collet-
tivo.

Dopo la fine della guerra, Inghilterra, Nor-
vegia, Belgio e Olanda, che avevano avuto
distruzioni infericri alle nostre, in guesto set-
tore, costruirono e rapidamente. Consideraro-
no giustamente che il settore del traffico ma-
rittimo era fondamentale alla ripresa econo-
mica del Paese. Quei governi non si culla-
rono nell’illusione di affidarsi solo all’inizia-
tiva privala, poiché un problema importante
non pud mai essere afirontato con espedienti
o gsoluzioni dilettantistiche. Con provvedimen-
ti essi passarone, quasi, alla nazionalizzazione
del settore deil’industria marittima. Certo le
cose sono stale fatbe tempestivamente ed il
risultatc & stato di impedire la speculazione
e non creare una flotta occasionale atta solo
a sfruttare un momento propizio. In Italia
il controllo statale sulla marina mercantile &
stato antesignano. La creazione del combples-

so armatoriale delle societda di navigazione

del gruppo Finmare ancora dopo la guerra
avrebbe potuto dare al Governo la possibi-
litd di affrontare il problema dell’inguadra-
mento dei traffici marittimi nell’economia na-
zionale senza ricorrere preventivamente agli
espedienti amministrativi, burocratici ed or-
ganizzativi, ai quali hanno dovuto, preventi-
vamente, ricorrere la Francia e P'Inghilterra.

11 Governo italiano non ha provveduto ade-
guatamente al potenziamento del settore ar-
matoriale : pensando poi a liquidare tali strut-
ture, si favorirono gli armatori privati con Pas-
segnazione del primo lotto di « Liberty » giun-
to in Italia. Gli armatori privati riuscirono
ad accaparrarsi tali navi nei momenti in cui
esse rispondevano a concevti di lucro, e dopo,
in conseguenza della mutata sitnazione, ren-
dendosi conto che Pesercizio era menc profi-
cuo, si provvide all’assegnazione delle « Li-
berty » alle compagnie della Finmare. & stata
questa una esperienza negativa.

Costi di produzione dei nostri cantieri, ri-
spetto ai cantieri esteri. La perizia, in genere,
delle nostre maestranze e dei nostri tecnici, spe-
cialmente in queste rainc, € unota e frori di-
scussione, sia per qualitd che per quantita
di rendimento delle nostre maestranze. Se-
condo loncrevole Corbellini (relazione bhilan-
cio 1952-53) calcolati in dollari americani,
gli oneri di mano d’opera erano i seguenti:
per la Svezia, 0,650; per il Belgio, 0,589;
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per la Danimarca, 0,506; per la Francia, | ricordato come le differenze di costi vengano

0,502; per IInghilterra, 0,541; per IItalia,
0,494 ; per I'Olanda, 0,493 e per la Germa-
nia 0,454.

I costi per le costruzioni navali in Inghil-
terra erano nel 1948-49 il 70 per cento di
quelli italiani. Poi il cambio della sterlina
ne diminui il rapporto a favore dell'In-
ghilterra. L’onorevole Cappa, allora Ministro,
affermava che nel 1948 la difierenza dei costi
comparati tra quelli italiani e quelli inglesi
era dal 32-33 per cento, nel 1952 del 40 per
cento. A questo proposito ci sono tante altre
considerazioni complessive e di varie fonti.

Un confronto dei costi di produzione dei
nostri cantieri, per una nave tipo « Sidarma »
ad esempio, costruita con materiale italiano,
¢ uguale a 1; costruita con materiale estero
sarda uguale a 0,71.

Al prezzo della nave inglese 0,60, il prezzo
della nave costruita in Italia con materiale
estero, risulta di 0,85. L’esempio rivela chia-
ramente come il piu alto costo dei nostri can-
tieri sia dovuto ai pidt diversi fattori e non
al costo della mano d’opera.

Evidentemente la differenza dei costi esiste
e particolarmente nei confronti dei cantieri
inglesi e scandinavi, I principali motivi di
essa sono determinati da: ) il maggior costo
dei materiali ferrosi; b) la maggiore incidenza
sulla produzione del limitato carico di lavoro
dei cantieri italiani. Inoltre le spese generali
dei cantieri italiani confrontate con quelle dei
cantieri inglesi e svedesi, indicano che, men-
fre in Italia si aggirano sul 200 per cento
dell’incidenza di mano d’opera diretta, in In-
ghilterra arrivano al massimo al 160 per
cento, scendendo a medie inferiori al 100 per
cento. Il fenomeno in primo luogo & dovuto
al precedente rilievo: deficienza del carico di
lavoro. Una piu efficiente organizzazione azien-
dale, 1a coordinazione nelle fasi di costruzione,
la collaborazione tra i vari reparti, possono
creare quella armonia produttiva che deter-
mini la riduzione dei costi ai limiti minimi.

Nella nostra industria cantieristica, obietti-
vamente non si possono ritenere attendibili
circostanze che anche da organismi respon-
sabili vengono avanzate per dare spiegazioni
sui motivi che determinano da noi costi pin alti
‘n confronto ai cantieri esteri. Va anche

alterate ed aggravate dalla politica dei cambi,
dalle « rapine » esercitate da valute forti
(sterlina nel 1949) e dalla politica che viene
praticata in Inghilterra, per esempio, indu-
cendo i cantieri a fare prezzi e condizioni
diverse a seconda della destinazione delle
navi,

1 cantieri esteri, inglesi, scandinavi, costrui--
scono in serie: verricelli, molinelli, argani,
pompe, elettrogeni, ecc. ottenendo a basso co-
sto ottimi prodotti e benefici attendibili. In
Italia pochissime sono le ditte che possono
produrre in serie; in Inghilterra, invece, par-
ticolarmente per le navi da ecarico, la produ-
zione avviene in serie e cio influisce appunto
sulla determinazione dei costi di produzione
e dei prezzi di vendita.

I cantieri inglesi si approvvigionano di ac-
ciai e materiali speciali di qualith presso le
acciaierie del Paese, a condizioni di prezzo
politico: lamiere di grandi dimensioni, pro-
filati adatti alla composizione delle strutture
degli scafi mediante saldatura, cido che com-
porta una minore spesa nella costruzione de-
gli scafi. I prodotti siderurgici vengono ceduti
ai cantieri navali a lire 54 il chilogrammo,
contro le 110, 115 dei prezzi italiani. Basta
questo dato per spiegare, in misura rilevante,
le ragioni della superioritd dei nostri costi.

Nel nostro Paese, siderurgici e « Finsider »
si comportano diversamente e il nostro Governo
acconsente scientemente. Perché non interve-
nire per porre limite all’appetito dei nostri
magnati della siderurgia?

La produzione dell’acciaio greggio dal 1948
al 1952 & aumentata del 69 per cento. Quella
dei prodotti finiti, come i tubi senza salda-
tura, i laminati caldi, rispettivamente del
14¢ per cento e del 53 per cento, per gli
altri prodotti del 122 per cento. Il fatturato,
sempre dal 1948 al 1952, da 72 & passato
a 130 miliardi di lire con un aumento del-
I’80 per cento. Per contro il numero degli
operai & diminuito del 19 per cento. Sono
dati che risultano dalla relazione 1952 del-
PLR.I. e non si venga a dire che tali au-
menti di produzione siano stati determinati
da innovazioni di caratiere tecnico, ecc., sono
dovuti all’laumento incessante del rendimento
del lavoro per aumento dello sforzo imposto
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al lavoratere, in un regime di fabbrica di
tipo carcerario e di supersfruttamento che
giova al magnati il profitto, mentre ai lavo-
ratori si accrescono i malanni, gli infortuni.
Nel periodo del dopoguerra lo Stato, con un
susseguirsi di disposizioni di legge, ha erogato
per la marina mercantile decine e decine di
miliardi con risultati tutt’altro che edificanti.
Se tali somme, in luogo di andare per via spe-
culativa all’armamento privato, fossero state
utilizzate per la realizzazione di un vero pro-
gramms organico di ricostruzione, affidato ai
nostri cantieri, i risultati sarebbero diversi:
Iindustria cantieristica avrebbe avuto sollievo,
la nostra maring una flotta mercantile di qua-
litd e capace di competere colle marine estere
le piu efficienti.

1l merito che ha avuto la stessa legge Sara-
gat, & stato quello di mettere i evidenza
la necessitd e 'urgenza di affrontare il pro-
blema della ricostruzione della flotta. Partita
da una premessa implicita & giunta a pre-
messa sproporzionata che ne fece fallire lo
scopo: i ritardi d’esecuzione, la situazione in-
stabile, gli interessi mutevoli ridussero a mi-
sura irrisoria lefficacia della legge stessa.

Non si riusci al potenziamento della flotta,
non si riusci a fornire lavoro ai cantieri per
una gestione economica d’esercizio.

L’Assonave comprende 15 cantieri associati
capaci di produrre navi per 300.000 tonnel-
late e provvedere alle riparazioni ordinarie.

Oltre questi, esistono altri 32 cantieri di
capacitd limitata. Perd, una parte di questi
piccoli cantieri, gode reputazione nella costru-
zione di natanti speciali, riparazioni, ecc.

Il personale dei nostri cantieri, i 32 piccoli
compresi, ascende unitamente agli addetti alla
costruzione apparati motore, a 50.000 unita.
Altre 35 mila sono occupate in aziende ad-
dette a lavorazione ausiliaria (apparecchi di
arredamento e mobiliamento); inoltre ci sono
gli addetti alla fabbricazione di lamiere, pro-
filati, tubi, ecc.

Nei nostri cantieri il carico di lavoro cor-
risponde alle condizioni di crisi dell’industria.

Impegnandosi dal 30 al 35 per cento del
potenziale, un cantiere, per dare una produ-
zione normale a costi economici, deve avere
assicurato almeno un carico di lavoro pari
al 65 per cento, un carico che gli permetta

Putilizzazione wmassima delle attrezzature e
adegli impianti. Certo & che nelle condizioni
attusli dei nostri cantieri non si pud avere
che una produzione ad alti costi.

Nelle attuali condizioni é evidente che, per
poter contare di puntare sui mercati esteri,
occorre puntare in primo luogo su quello
interno.

Pur tuttavia, & da notare che per alcuni
mercati potremmo sempre costruire determi-
natt tipi di navi. Ricorderd il caso di costru-
zioni effettuate nei cantieri di Pietra Ligure
(due navi di 2.200 tonn.) e successivamente
vendute all’U.R.S.S.

Il prezzo di dette navi pur essendo supe-
riore ai prezzi concorrenti sui mercato interno
nazionale, I'U.R.S.S. ¢ stata disposta ad ac-
quistare a pagamento compensazione in grano.

Sono sorte difficoltd per differenza di prez-
zo tra il granc russo e quello americano (2
per cento differenza); Tostacolo venne supe-
rato, accollando la differenza al Ministero
del commercio estero. Questo avvenne perod
quando il costruttore si era dichiarato di-
sposto a ridurre, pur di concludere il con-
tratto, I'introito.

In proposito, mi viene di ricordare come
alla 7+ Commissione un collega lamentasse
che 1 Cantieri riuniti di Monfalcone non po-
tessero accettare e dare corso a commesse
sovietiche, a causa della mancata cessione, in
compensazione pagamenti, da parte sovietica,
di materiali necessari alle costruzioni stesse.

Isisteva tra 1'Italia e I'U.R.S.S. l'accordo
commerciale 11 dicembre 1948, firmato a Mo-
sca dall’onorevole La Malfa, il quale non ha
mai avuto, da parte dell’Italia, pratica appli-
cazione, anche dopo la ratifica 24 novembre
1949 da parte di questo ramo del Parla-
mento.

Detto accordo contemplava anche i mate-
riali occorrenti alla nostra industria per la
costruzione, nei nostri ‘cantieri, di naviglio
per conto dell'U.R.S.S.: motonavi da carico
e passeggeri, navi da pesca, motonavi frigo-
rifere e rimorchiatori marini.

Se in Italia si fosse data pratica applica-
zione a tale accordo, non avremmo ora da
rammaricare i danni e le ripercussioni deri-
vate alle industrie ed alla nostra stessa eco-
nomia.
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E recente la notizia, e ce ne compiacciamo,
che il 27 scorso € stato firmato, tra I'Italia e
PU.R.S.S., un protocollo sugli scambi com-
merciali tra i due Paesi. Possiamo dire: « me-
glio tardi che mai », auspicando perd che 'ac-
cordo non abbia a subire la sorte del prece-
dente,

Lettere aggiuntive al protocollo stabiliscono,
per quanto riguarda la nostra industria can-
tieristica, impegni di consegna di materiali
per l'esecuzione delle comimesse sovietiche.

Salutiamo D’accordo per i benefici econo-
mici che arrecherd ai due Paesi ma, sopra
tutto, quale atto di distensione che voglia
porre fine alle discriminazioni tra le Nazioni,
che sia apportatore di nuove fonti di lavoro,
di amicizia e di pace, con tutti i popoli della
terra. Poiché 1o Stato non pud rimanere
estraneo all’opera di ricostruzione della flotta
mercantile €& necessaria — non parlandosi,
per il momento, di nazionalizzazione — una
legge organica che preveda un piano di nuove
costruzioni navali ad ampio respiro, col con-
corso dello Stato, Un piano che tenga in de-
bito conto la potenzialitd dei nostri cantieri
e che li metta in condizione di produrre, a
costi internazionali, navi alle esigenze del
traffico del nostro Paese e di potere con-
correre anche sul mercato internazionale. Il
Governo deve, senza indugiare oltre, entrare
in questo ordine di idee: non si tratta di esco-
gitare ancora una volta una «legge tam-
pone » la quale, come le precedenti, non risol-
verebbe nulla. Iniziative concrete, senza at-
tendere — come desiderebbero taluni armatori,
per continuare a ricevere i contributi dello
Statoc — che i noli aumentino! Anche se le do-
glianze e riserve di imprese di armamento
sono sulla crisi dei noli, non possiamo dimen-
ticare che i noli erano altissimi nel triennio
1946-48, e, pur subendo flessioni, dettero an-
che in seguito utili rilevanti. Trattasi di adat-
tamenti ciclici che non devono eccessiva-
mente preoccupare. Il problema & ancora
quello di potenziare e modernizzare la no-
stra flotta mercantile: navi passeggeri, navi
da carico, navi cisterne comode, veloci e ca-
paci di competere, per ogni servizio, con le
marinerie straniere. Bisogna provvedere d’ur-
genza, rassicurare dirigenti e maestranze dei
nostri cantieri navali, giustamente preoccupati
per il continuo svuotarsi degli scali.

Onorevole Sottosegretario, ho qui una let-
fera dalla Commissione interna dei cantieri
navali di Pietra Ligure, che dovrebbe esservi
nota perché inviata gia al vostro Ministero.
Ne rileggerd un brano: « La nostra Dire-
zione era impegnata in un deciso sforzo fi-
nanziario per oftenere una rimodernizzazione
di tutti gli impianti, trasformando completa-
mente 'attrezzatura del complesso che é oggi
all’altezza dei pii moderni cantieri italiani.
Cido naturalmente ha provocato ritardi sui
pagamenti dei magri salari (22 mila men-
sili), in quanto come su detto la Direzione
era impegnata in una spesa di grande entita.
Da circa quattro mesi si e iniziata la lavo-
razione per una nave di 11 mila tonnellate
stazza lorda per la compagnia Secincariello, ma
nel giro di sei mesi molti reparti termine-
ranno il loro lavoro essendo la nave in un,
punto di lavorazione gia avanzata. Se non
verra dato altro concreto lavoro al cantiere,
piomberad nuovamente sui lavoratori e sulle
loro famiglie la tristezza della miseria ».

Occorre aggredire, ma sul serio e non solo
a parole, lo stato di miseria che pesa sulle
grandi masse, ponendo mano a lavori ade-
guati e atti a creare nuove fonti di lavoro,
impedire che in Italia in luogo di creare nuove
fabbriche si chiudano quelle esistenti. Che
periodicamente stabilimenti di importanza na-
zionale si chiudano, « dirensionino » e licenzi-
no, come attualmente aila Pignone, alla Terni,
alla Magona, all’llva. Mentre si denunciano:
alla Montecatini profitti di 26 miliardi, al-
TEdison di 19 miliardi, alla Pirelli di oltre
8 miliardi e alla Fiat di 15 miliardi e mezzo,
e cosi via.

Capitali italiani si investono all’estero: nel-
'"Argentina, Brasile, Portogallo, Messico, Au-
stralia, Spagna, Congo e persino negli Stati
Uniti, mentre si licenziano in Italia migliaia
e migliaia di operai e si chiudono fabbriche,
in conseguenza delle restrizioni atlantiche, dei
veti americani, in conseguenza degli impegni
del Piano Schuman che vincolano la siderur-
gia e la meccanica agli interessi dello stra-
niero, benché siderurgia e meccanica siano in
gran parte attraverso gli enti finanziari I.R.1.
e F.ILM,, sotto il controllo dello Stato. Il piano
Schuman ha sacrificato la nostra industria
siderurgica ai piani economici tedeschi e
francesi, dietro i quali stanno i monopoli
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americani. In questo momento piu che mai
si impone un radicale cambiamento degli
orientamenti della politica governativa. Oc-
corrono misure atte ad impedire che le strut-
ture monopolistiche abbiano a continuare la
loro azione soffocatrice dell’economia nazio-
nale, che PLR.I. e il F.IM., vengano ftra-
sformate veramente, ed abbiano a funzionare
quale leva di progresso e di rinascita dell’eco-
nomia del Paese. Occorre « sganciarsi» dai
« patti », dalle cosiddette « comunitd » e dai
« pool » che asservono il nostro Paese agli
intevessi dello straniero. Il popolo italiano ha
inteso al 7 giugno tutto questo. I1 7 giugno
non si cancella. Nel concludere, onorevoli col-
leghi, sento di dovere esprimere ai lavoratori
della Pignone, della Magona, della Terni, del-
I'I.L.V.A. e delle altre fabbriche, riconoscenza
per la lotta che hanno condotto e condu-
cono in difesa del lavoro e delle industrie.
La solidarietd nostra a tutti i lavoratori ita-
liani, i quali vigilando sulle sorti delle nostre
industrie, fanno rivivere lo spirito ed i sen-
timenti del periodo della gloriosa lotta di li-
berazione nazionale, quando anche allora si
batterono in difesa delle industrie, contro la
bramosia distruttiva delle orde nazi-repubbli-
chine. (Applausi dalla sinistra).

PRESIDENTE. & iscritto a parlare il se-
natore Artiaco, il quale, nel corso del suo
intervento, svolgera anche I'ordine del giorno
da lui presentato.

Si dia lettura dell’ordine del giorno.

RUSSO LUIGI, Segretario:

« Il Senato, considerando I'inderogabile e ur-
gente necessitd di salvare il patrimonio ittico
nazionale, seriamente minacciato dalla pesca
di frodo e altri sistemi giudicati al medesimo
dannosi, considerando che lo stato attuale delle
cose danneggia enormemente una delle classi
pitt misere della nostra societa, cioé quella dei
piccoli pescatori, invoca dal Governo disposi-
zioni agli organi competenti dirette ad assi-
curare la pil rigida osservanza delle leggi pro-
tettive esistenti, contemporaneamente fornen-
doli dei mezzi nautici indispensabili ad una
efficace sorveglianza; e compreso della grave
ingiustiza sociale di tenere una classe di umili
lavoratori al di fuori di ogni assistenza, in-
voca, I'inquadramento dei piccoli pescatori nel-

la Previdenza sociale, mediante adatte tratte-
tenute a carico delle cooperative e di tutte
quelle organizzazioni, come quelle dei mercati
ittici, che sfruttano il lavoro dei piceoli pesca-
tori, emanando le opportune norme legislative
concordate fra i Ministeri competenti ».

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

ARTIACO. Signor Presidente, onorevoli col-
leghi, signor Ministro, trattero brevemente un
solo argomento: la pesca. Non quella organiz-
zata da grandi imprese oceaniche, fornite di
tutte le possibilita, i cui dipendenti sono assi-
stiti completamente, ma unicamente della pic-
cola pesca affidata alle umili aziende pretta-
mente familiari. Vengo da un paese di mare,
e amo il mare. Ho una passione per la pesca,
che io stesso esercito come dilettante. Questo
mi ha dato modo di conoscere intimamente
la vita dei pescatori umili e silenti, come il
loro mare, che vivono fra stenti inauditi, non
paragonabili a quelli di nessuna altra classe
sociale. Essi non gridano come fanno altri, e
per questo io porto dinanzi al Senato lo spa-
simo dei loro volti abbronzati dal sole, le sof-
ferenze della miseria in cui vivono le loro fa-
miglie, presso le quali tante volte ho prestato
la mia opera di medico. E necessario che il
Governo ponga attenzione a questa umile
classe.

Ringrazio 1'onorevole relatore delle cifre ri-
portate nella sua relazione, perche da quei dati
appare che il reddito complessivo dei pesca-
tori si aggira sulle 320 mila lire annue, cal-
colate sull’importo globale di 32 miliardi di
lire ricavati dai prodotti della pesca. Ma in-
vito il Senato a riflettere che in questi 32 mi-
liardi sono compresi i gravami del dazio, le
trattenute, che non sono piccola cosa. Non solo,
ma questi 82 miliardi, che secondo il nostro
relatore andrebbero divisi su 130 mila circa
peseatori, comprendono anche l'importo inte-
ressante la grande pesca e la pesca oceanica,
condotta da aziende pilt notevoli. Quindi, agli
umili e piccoli pescatori restano, delle 320 mila
lire di cui parla il relatore, solo le lische. Essi
effettivamente conducono una vita grama, che
ho avuto, come. ho gia detto, occasione di co-

noscere intimamente.
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I1 nostro relatore dice che questa gente si
adatterd con mestieri a terra. No, onorevoli
senatori, questa gente quando & tornata dal
mare, dove ha rischiato talvolta la vita, non
ha 1a possibilitd di ricorrere ad un altro me-
stiere, deve riparare i suoi mezzi di sussi-
stenza, cioé le sue reti, le sue lenze, le sue
barchette. E quindi la suwa giornata & com-
pletamente occupata. Percio vive in una con-
dizione di miseria veramente sbalorditiva ed
& meraviglioso vedere come questa povera
gente riesce a sbarcare il lunario a furia di
sacrifici inauditi. Ora potreste domandarmi :
che cosa c’entra il Governo e il Senato in
tutto questo? Questi lavoratori cosi miseri, che
vivono sul mare a volte una lunga vita per-
ché l'aria marina priva di polvere consente
una vita lunghissima — ho visto pescatori no-
vantenni continuare ancora il loro mestiere
imparato da bambini — questa gente & la-
sciata fuori da ogni previdenza sociale. Qui
& il punto in cui entra I’azione del Governo.
Ma vi & anche un’altra ragione che mi ha
indotto a parlare in questa occasione nella
quale sto svolgendo anche 'ordine del giorno
che ho avuto I'onore di presentare. Ricordo che
quando andavo da ragazzo a pescare mai tor-
navo a casa a mani vuote, Poi attraverso gli
anni la peseca fortunata & diventata una asso-
Tuta raritd. Perché si & impoverito il nostro
ricchissimo mare? Il nostro mare & ricco di
predoni, ricco di gente che non fa che dan-
neggiare l'industria della pesca con ftutti i
mezzi proibiti e le Capitanerie e le guardie
di finanza non hanno possibilitd di raggiun-
gere i pescatori di frodo e quelli che adope-
rano attrezzi dannosi nonostante che siano se-
veramente proibiti. Di fronte ad una situazione
simile, che alla miseria costante di questi po-
veri aggiunge un aggravarsi delle condizioni
stesse, & necessario che il Governo provveda.
Quando dalla relazione rilevo che appena 8 mi-
lioni nell’apposito capitolo sono stati destinati
per dare la caccia ai pescatori di frodo e a
coloro che rovinano I'industria della pesca, in-
voco dal Governo che questa politica sia mo-
dificata e che si cerchi di perseguire con tutti
1 mezzi questi predoni del mare, questa gente
che sottrae agli onesti lavoratori il loro pane
giornaliero, pane che si guadagna prevalente-
mente di notte. & necessario che le Capitanerie

siano dotate di mezzi adatti, di piccolo e veloce
naviglio per poter mettere le mani su questi
predoni e impedire quello che rappresenta ef-
fettivamente un danno nazionale, perché la pe-
sca tra le altre cose & una industria nazionale
niente affatto trascurabile. Ora, di fronte ad
una situazione simile, di fronte alla mancata
difesa della categoria, io porto qui lo spa-
simo di questa gente, invocando leggi protet-
tive che servano a dare quell’assistenza che
tutte le altre classi lavoratrici hanno.

In conclusione, chi & il datore di lavoro di
questa povera gente? Noi notiamo lo sforzo
che fanno alcune cooperative per cercare di
radunare questi poveri pescatori, per dar loro
quel’assistenza sociale che altre classi lavora-
trici hanno, e vediamo che questa gente viene
sfruttata alle volte dal mercato al quale por-
tano la loro merce. Ricorrendo a piccole trat-
tenute sui mercati e sugli incassi delle coo-
perative, si potrebbero rinvenire quei fondi
che possono mettere anche questa umile ca-
tegoria nelle condizioni in cui altri onesti lavo-~
ratori si trovano.

B urgente che si ricorra ai provvedimenti
che ho invocato, perche, ripeto, 1a loro situa-
zione si va sempre pit aggravando e le loro
condizioni di vita si fanno sempre pilt preca-~
rie. Prego l'onorevole Ministro di tenere nella
debita considerazione questa situazione. I'ono-
revole Presidente conosce certamente la vita
dei pescatori, egli ha forse la mia stessa pas-
sione e quindi sono sicuro che sa come sia
neccssario risolvere quel problema par dare al
nostro Paese un volto di giustizia cristiana.
1 necessario che concorriamo tutti alla for-
mazione di leggi che diano a chi soffre la
possibilita di poter lavorare e di procurarsi i
mezzi necessari per vivere.

Voi vedete il pescatore che viene accompa-
gnato nel suo lavoro dal piccolo figlioletto.
Quante volte si vedono dei quadretti graziosi
che ritraggono questa scena! Si vede questo
piccolino di 6 o 7 anni appena che, avendo
agganciando un pesce che forse € piul grosso
di lui, cerca di tirarlo a bordo compiendo
degli sforzi che ne rendono addirittura goffa
la figura. & quel piccolo individuo che conti-
nua il mestiere che si tramanda di padre in
figlio in questa categoria di persone; un pic-
colo discepolo che per imparare il mestiere
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del padre ha bisogno di anni perché — credete
pure a me che me ne intendo — la pesca non
& una cosa insignificante, & addiritfura, a mio
modo di vedere, una scienza. Non & tanto fa-
cile, come sembra, catturare un pesce, ed il
mestiere si impara solo attraverso anni di pra-
tica, attraverso lunghe riflessioni cui i nostri
pescatori sono inclini, perché di fronte alla
immensitd del mare la mente lavora e la me-
ditazione & a portata di mano.

Orbene, veniamo incontro a questa povera
gente, giudichiamo col cuore la loro situazione,
cerchiamo di sollevarli dalla miseria: cosi
avremo compiuto veramente un atto di giusti-
zia. (Applausi dal centro).

PRESIDENTE. & iscritto a parlare il sena-
tore Ravagnan, il quale nel corso del suo in-
tervento, svolgera i due ordini del giorno da
lui presentati.

Si dia lettura degli ordini del giorno.

RUSSO LUIGI, Segretario:

« I1 Senato invita il Ministro della marina
mercantile ad appoggiare validamente presso
il Ministero del lavoro le richieste dei lavora-
tori della pesca e in particolare dei lavoratori
della. piccola pesca inteso al miglioramento
della loro situazione mutualistica e previden-
ziale ».

« I1 Senato invita il Ministro della marina
mercantile ad intervenire affinché la Casa del
pescatore di Chioggia, costruita con i contri-
buti della categoria, venga completata nelle
sue attrezzature e, con 'esclusione di qualsiasi
altro uso, venga adibita al suo unico scopo:
il ricovero dei vecchi pescatori inabili e senza
risorse ».

PRESIDENTE. 11 senatore Ravagnan ha
facoltd di parlare.

RAVAGNAN. Onorevole Ministro, onorevoli
colleghi, anche i0 mi limiterd ad intrattenere
brevemente il Senato su un settore partico-
lare di competenza del Ministero della marina
mercantile e cioé sul settore della pesca. Data
anche la ristrettezza del tempo e riservando-
mi di sviluppare piti ampiamente le mie con-
siderazioni circa i problemi urgenti e gravi

che interessano questo settore in altra occs-
sione piu opportuna, mi limitero a quelli che
mi sembrano essere pil importanti e pin
essenziali. Anzitutto vi e il problema non
ancora risolto, e non ne sappiamo il per-
che, dell’unificazione nel Ministero della ma-
rina mercantile di tutti i servizi inerenti alla
pesca. Noi non ci rendiamo conto perché que-
sto problema sia ancora aperto, non sappiamo
quali ostacoli si presentino. Dal momento che
tutti sonn d’accordo, dal momento che tutti
ne riconoscono la necessitd non si comprende
come alla distanza di parecchi anni questo
problema cosi semplice, cosi logico direi, non
possa essere finalmente risolto. Nessuno com-
prende perché certi servizi debbano esse-
re lasciati ancora alla competenza del Mi-
nistero dell’agricoltura. Nessun italianc pensa
mal e credo nemmeno il Ministro dell’agricol-
tura pensi in nessuna ora della sua giornata
di doversi oecupare oltre che dei problemi
gravissimi dell’agricoltura anche dei problemi
della pesca che sono di particolare importanza
e che non possono essere risolti se non affi-
dandoli alla competenza di un Ministero spe-
cifico quale & il Ministero della marina mer-
cantile,

Desidererei che il Ministro desse assicura-
zioni finalmente a questo proposito e che met-
tesse in rilievo gli ostacoli ove eventualmente
ci fossero, ed il modo come poterli rimuovere.

Ancora una volta, onorevole Ministro, biso-
gna constatare che, nel bilancio sottoposto al
nostro esame, alla pesca & attribuita una im-
portanza direi irrisoria non certo in relazione
con quella che & la sua importanza nazionale.
Non si puo assolutamente disconoscere che il
settore della pesca & esageratamente trascu-
rato. Non si accenna alla pesca se non in due
punti del bilancio. Sono stati assegnati 8 mi-
lioni e come osserva il relatore sono diretti
specialmente alla wigilanza della pesca. Nella
relazione si dice che servono per dare la cac-
cin ai pescatori di frodo. Ma non so quali
siano questi pescatori di frodo che ci possono
essere in mare dal momento che il Ministero
della marina mercantile, data la competenza
che attualmente ha, non credo debba occuparsi
della pesca in acqua dolce.

Altri 4 milioni sono assegnati per concorso
su operazione di credito. So benissimo, e lo
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dice anche il relatore, che nelle altre imposta-
zioni del bilancio vi sono assegnazioni in par-
te riguardanti la pesca. Ma non la riguar-
dano in modo specifico e in ogni caso € chiaro
che I'importanza data al settore della pesca
& ancora troppo insufficiente,.

Io dovrei fare una proposta al relatore e
al Ministro perché nella relazione ci sono delle
osservazioni e anche delle, sia pure, benevoli
critiche al bilancio. Ci sono osservazioni, per
esempio, circa scarse assegnazioni per deter-
minati scopi ed allora perché a queste osser-
vazioni non dovrebbero succedere delle pro-
poste concrete? Se si osserva che per una de-
terminata impostazione vi & una assegnazione
di fondi irrisoria, perché noun si deve proporre
un aumento, sia pure nel complesso generale
delle cifre che costituiscono il totale delle as-
segnazioni che il Ministero del tesoro ha fatto
al Ministero della marina mercantile?

A questo proposito vorrei fare una propo-
sta. Molte capitanerie di porto e particolar-
mente quella di Chioggia, hanno fatto richie-
sta al Ministero della marina mercantile per-
ché venga costruito un battello di salvatag-
gio, egigenza evidentemente urgente ed impro-
rogabile per poter in caso di infortuni salvare
delle vite umane. Non so quanto verrebbe a
costare un battello di salvataggio, ma perché
questi 8 milioni od altra somma integrativa
da ricavarsi da qualche altra voce del bilan-
cio, non potrebbero servire a qualcosa di pid
utile?

Non parlero, onorevole Ministro, del trai-
tato jugoslavo. Ella sa che discutendosi giorni
or sono il bilancio del Ministero degli esteri,
il Ministro e Presidente del Consiglio ha fatto
proprio 'ordine del giorno che ho avuto 'ono-
re di presentare e mediante il quale il Go-
verno si impegna al momento opportuno di
fare i passi necessari perché venga modificato
il trattato gia scaduto o ne venga stipulato
uno nuovo pilt conforme agli interessi della
nostra pesca nazionale. Il Ministro lo ha ac-
cettato integralmente e quindi anche nel punto
in cui si dice che la elaborazione di questo
trattato deve avvenire attraverso la collabo-
razione delle categorie inferessate. E logico
che domandi a lei, onorevole Ministro, credo
non ce ne sia nemmeno bisogno, che questa
collaborazione basata sugli interessi diretti ed

esclusivi delle categorie interessate sia fatta
propria dal Ministero della marina mercan-
tile. Penso che il Ministero della marina
mercantile su questo argomento non deve
avere nessun’altra preoccupazione tranne quel-
la degli interessi della pesca nazionale, lascian-
do al Ministero degli esteri tutti gli altri pro-
blemi.

A questo proposito non posso fare a meno
di osservare che l'onorevole relatore awvrebbe
potuto risparmiare degli accenni velati ma ab-
bastanza trasparenti che rappresentano una
insinuazione verso i nostri pescatori adriatici.
Ad un certo punto della sua relazione il rela-
tore afferma, o lascia credere, o insinua, che
in fin dei conti potrebbero essere anche giu-
stificate le rappresaglie jugoslave verso i no-
stri pescatori. Concetto che si poteva rispar-
miare perché non puo che costituire un alibi ...

VACCARO, relatore. Assolutamente no, non
ha compreso bene...

RAVAGNAN. C’¢ un punto della sua rela-
zione in cui si dice che forse, probabilmente
i nostri pescatori qualche wvolta non sono a
posto. Questo punto avrebbe potuto evitarlo
perche pud costituire un alibi alle piraterie
e alle prepotenze jugoslave a danno dei nostri
pescatori.

Onorevole Ministro, passo ad un altro argo-
mento, quello dell’importazione di pesce dal-
Pestero. Si capisce che tale questione riguarda
specificamente il Ministero del commercio con
I'estero, ma ella non pud disinteressarsi di cid
che il suo collega del commercio estero deli-
bera in questo settore e che riguarda la pesca
nel suo complesso ed il commercio interno dei
prodotti ittici. In credo che lei debba inter-
venire tutte le volte che si deliberi in questo
settore e credo anche che lei debba interve-
nire perché sia modificata la situazione in
tale campo. Nel 1949 sono stati importati dal-
I'estero 949.000 quintali di pesce, per un va-
lore di 17 miliardi; nel 1952 ne sono stati
importati 1.217.000 quintali e cioé il 80 per
cento in pil per un valore di 30 miliardi e
ciod per un valore superiore dell’80 per cento.
Del pesce estero importato in Italia quello
fresco & congelato rappresenta un valore di
3 miliardi e mezzo nel 1951, di 5.117.000.000
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nel 1952. Se, come afferma il relatore e come
& esatto, 120.000 famiglie almeno sono ad-
dette alia pesca o dovrebbero esservi addette,
é chiaro che tutte queste persone e lo stesso
commercio nazionale sono messi in crisi da
questa situazione. E ¢i0 non solo per cnloro
che sono addetti direttamente all'industria
della pesca ma anche per coloro che sono ad-
detti all’industria conserviera per cui, ripeto,
ne viene a soffrire il mercato nazionale ed il
consumo interno. Arriva in Italia persino pe-
gee di contrabbando jugoslave — credo che lei
lo sappia, onorevole Ministro — attraverso
Trieste: vi & una specie di servizio regolare
di pesce che viene portato nel Territorio Li-
bero di Trieste e di qui viene importato nei
nostri porti, per esempio, nel porto di Ancona
per arrivare di 14 non solo ai mercati di con-
sumo, ma anche ai mercati di produzione, co-
me a Chioggia, facendo cosi concorrenza di-
vetta sul posto ai nostri pescatori i quali qual-
che volta son costretti a buttare a mare il pe-
sce da essi pescato perché mon sanno come
esitario e cio anche per la mancanza di una
adeguata organizzazione e.di un mercato it
tico veramente consistente e moderno.

E passo ai mercati ittici. ® noto che esiste
una Commissione consultiva della pesca, che
era presieduta da lei, onorevole Ministro,
quandn era ancora Sottosegretario. E inutile
sottolineare il fatto che la sua notevole. per-
manenza al Ministero della marina mercantilz
lo ha reso certamente il pit adatto a reggere
il Ministero stesso. Questa Commissione sta
studiando una riforma della situazione dei
mercati itfici, e cioé la riforma della legge
12 agosto 1938 che disciplina fino a questo
momeunto i mercati ittici all’ingrosso. A questo
propogito dovrebbe deliberare, onorevole Mini-
stro, che a far parte di questa Commissione
siano chiamati anche i rappresentanti di una
delle organizzazioni sindacali dei pescatori,
che & aderente alla C.G.I.L. Lei sa quale 2
I'opinione che prevale tra gli interessati e
cioé che la gestione dei mercati ittici dovrebbe
essere riservata agli stessi pescatori: infatti
dove i mercati vanuo meglio & 14 ove sono ge-
stiti dalle cooperative dei pescatori. B verso
questa linea che a mio parere dovrebbero in-
dirizzarsi i lavori della Commissione e quindi
anche le proposte di riforma dell’attuale situa-
zione dei mercati ittici,

Vengo ora a parlare rapidamente della que-
stione delle valli da pesca: mi riferisco alle
valli da pesca della Laguna Veneta propria-
mente detta e del loro regime giuridico. La
laguna di Venezia appartiene al demanio ma-
rittimo e quindi appartengono al demanio an-
che le valli da pesca. Io chiedo al Ministro,
se non & in grado di rispondere immediata-~
mente, di fare in modo che sia definita questa
questione di principio. So che questa & una
questione molto complessa, anche se a mio
modo di vedere sia diventata complessa e con-
troversa semplicemente perché c¢’é una parte
che la vuol rendere complessa e controversa.
Molti uffici ministeriali non agiscono come se
fossero i tutori degli interessi dello Stato. Il
regime giuridico delle valli da pesca & che le
valli appartengono al Demanio e i cosiddetti
vallicoltori non sono altro che dei concessio-
nari, mentre vorrebbero farsi passare per pro-
prietari. Essi esercitano questa loro pretesa
al punto di servirsi di guardie giurate armate
che giungono a sparare sopra i pescatori che
qualificano pescatori di frodo. Questo vale in
modo particolare per le valli aperte. Io percid
domanderei che si abbia ad affrontare in pieno
questa questione, che si risolve il problema
della attribuzione della proprieta delle valli
sia chiuse dhne aperte. In questo ultimo caso
il problema é piu grave ed io segnalo ancora
una volta da questi banchi una situazione as-
solutamente anormale. Ci sono dei concessio-
nari i quali arrivano ad elevare in queste valli
dei casini da caccia in cui vanno a divertirsi
ed impediscono ai pescatori lagunari di an-
darvi a svolgere la loro attivitd. Quaudo le
guardie giurate trovano questi pescatori, U
denunciano ai carabinieri per furto e si ar-
riva in Pretura. Se il pretore prende in consi-
derazione le obiezioni dei pescatori, allora la
sentenza pud essere di assoluzione per insuffi-
cienza di prove, ma se il Pretore ritiene che
le denuncie dei carabinieri facciano testo, ne
segue la condanna per furto. Poiché questi
pescatori hanno bisogno di lavorare, ritorne-
ranno in queste valli e se saranno sorpresi di
nuovo, finiranno per essere considerati dei
pregiudicati.

Questa situazione deve essere assolutamente
chiarita attraverso una indagine che parta di-
rettamente da lei, onorevole Ministro. In do-
mando che questo avvenga senza riguardo a
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nessuno, si trattasse anche del barone Treves
o del conte Marzotto, perché si tratta degli in-
teressi dello Stato e della collettivita.

Le domando se lei & disposto (credo che lo
sia e penso che lo sard), a far luce in questa
materia in modo che sia aperta la strada ad
una sistemazione giusta nell’interesse dei la-
voratori e delle popolazioni che vivono di nue-
sto lavoro.

Per quantn concerne il problema delle co-
struzioni navali, siamo sotto I’impero della
cosiddetta legge Saragat prorogata al 30 giu-
gno 1956, modificata dalla legge 2 aprile 1953,
n, 212, Ci sono 8 miliardi ¢ 300 milioni di
stanziamento.

Qui, onorevole Ministro, per inciso vorrei
dirle che non & certamente il caso di dilun-
garsi o di soffermarsi sul fatto che in questa
legge del 2 aprile & stata fatta insinuare la
faécenda disgraziata, per dir poco, della nave-
fattoria e di tutte le sue appendici. Non sap-
piamo cosa ne sia avvenuto, & perd probabile
che la trasformazione in nave-cisterna sara
avvenuta. Ma a suo tempo bisognerd pur sa-
pere qualche cosa di pili: noi abbiamo denun-
ziato questo fatto scandaloso, per cui & avve-
nuta una impostazione lussuosa di una nave
baleniera e dopo, a un certo momento, accor-
tisi gli interessati che il grasso di balena era
calato di prezzo, 'impresa & stata abbandonata
ed i finanziamenti dello Stato sono andati a
finire male. Si & ricorso alla trasformazione
in nave petroliera, ma certamenfe delle per-
dite vi sono state, e bisognerd sapere chi pa-
gherd o chi ha pagato queste perdite.

Prosidenza del Vice Presidente MOLE

(Segue RAVAGNAN). La legge riserva un
miliardo per la rinnovazione e lo sviluppo del
naviglio peschereccio comprese le attrezzature.
Sappiamo anche che, in virti di questa legge,
il naviglio peschereccio di nuova costruzione &
ammesso al godimento di benefici fiscali. E
sta bene. Sappiamo che gli armatori della pe-
sca sono stati invitati a presentare proposte
concrete: pare che in massima parte essi si
siano orientati nello stabilire un minimo di
potenza installata sul motopescherecci che si
aggirerebbe sui 100-110 cavalli vapore. II Mi-

nistro nell’altro ramo de! Parlamento ha an-
nunziato che finanziamenti sensibili sarebbero
stati dati per le costruzioni di naviglio da
pesca. E sta bene. Ma osservo, ed anche il col-
lega che mi ha preceduto ne ha fatto cenno,
che si dimentica che non c¢i sono soltanto
grossi e medi armatori, ma anche piccoli ar-
matori, ¢ sono la maggioranza, i natanti dei
quali non superano certamente la potenza dei
40 o 80 cavalli vapore. Si estendono anche ad
che ad essi queste provvidenze, queste facili-
tazioni e queste possibilitd di finanziamento?

Per quanto mi concerne e per quanto io so
questo non avviene, Chioggia come si sa &
il maggior centro peschereccio dell’Adriatico:
& dichiarata zona depressa e si trova in erisi
per la mancanza di un trattato di pesca con
la Jugoslavia (quando c’era, era ancora peg-
gio). Vi & una crisi per 'importazione enorme
ed esagerata di pesce estero. I suoi cantieri
sono tutti inoperosi, e sono un paio di decine.
Solo qualcuno lavora parzialmente per piccole
riparazioni, ma centinaia di lavoratori specia-
lizzati sono completamente disoccupati o di-
spersi. Pregherei I'onorevole Ministro di dar-
mi spiegazioni a questo proposito, se egli ciod
intende chiamare a godere dei benefici che la
legge consente per le costruzioni di naviglio
peschereccio, anche il piccolo naviglio. Lei sa,
onorevole Ministro, che quando era Sottosegre-
tario una Commissione di pescatori di Chiog-
gia & venuta a presentarle perfino un piano
di costruzione di 80 motopescherecci con tutti
i dettagli. Io 1a pregherei di prendere in con-
siderazione questa proposta e di darmi in pro-
posito assicurazioni.

Passo al problemg della previdenza. Anche
qui & chiaro che questa materia & di diretta
competenza del Ministero del lavoro e della
previdenza sociale, e ne abbiamo parlato ieri.
Ma & chiaro che per quaunto riguarda il set-
tore della previdenza dei pescatori, un inte-
ressamento attivo e fattivo deve wvenire da
parte del Ministero della marina mercantile,
cioé dal Ministero che dovrebbe essere anche
il Ministero della pesca. Credo che in primo
luogo, come & stato detto in maniera molto
convincente da vari oratori di questi banchi,
bisognerebbe anzitutto risolvere un problema
di fondo, cioé bisogna sganciarsi dal princi-
pio che vige tuttora in materia di previdenza
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sociale: che il sistema previdenziale e mu-
tualigtico debba essere in rapporto assoluto
con i contributi. Oggi questo principio non
pud pilt reggere; non si pud evidentemente an-
dare nell’eccesso opposto, ma quaundo ci sono
dei lavoratori che guadagnano poco e saltua-
riamente non é giusto che abbiano un tratta-
mento diverso dagli altri. Bisogna considerare
questo problema non solo ed esclusivamente
dal punto di vista economico, ma dal punto
di vista sociale, perché questo vuole la Costi-
tuzione della Repubblica. Per esempio, per
quanto riguarda i lavoratori della pesca e par-
ticolarmente i lavoratori della piccola pesca,
Ionorevole Ministro sa che sono esclusi dalla
assistenza ospedaliera i familiari dei lavora-
tori della piccola pesca. Gli artigiani della pe-
sca, che si possono considerare alla stessa stre-
gua dei coltivatori diretti, non godono del
trattamento previdenziale contro la tuberco-
losi né la pensione, né godono gli assegni fa-
miliari, se non si riuniscono in cooperative,
le quali servono solo per fingere che questi
lavoratori siano alle dipendenze di una coope-
rativa mentre invece lavorano individualmente
e solo & questa condizione sono ammessi al
godimento degli assegni familiari, Certo que-
sto problema deve essere studiato e si deve
risolvere in maniera adeguata in modo che si
arrivi a stabilire un trattamento non troppo
disparato tra lavoratori e lavoratori. Ci sono
quasi tutti i vecchi pescatori che non hanno
nessuna assistenza e nessuna pensione.

Occorre, quindi, che nella elaborazione della
riforma della previdenza sociale, il Ministero
deila marina mercantile sostenga e difenda i
pescatori.

Questi souo i problemi che mi sono permesso
di trattare succintamente in occasions della
discussione di questo bilancio. A conclusione
dir tutto ¢io debbo solo osservare ancora una
volta che, per quanto riguarda il settore della
pesca, il bilancio attuale non si discosta da
quelli precedenti: la trascuratezza per quanto
riguarda il settore della pesca & ancora ufficial-
mente profonda e deve essere eliminata. &
quindi analogo, onorevole Ministro, il giudizio
che deve essere dato sul suo bilancio. (Appro-
vazioni dalla sinistra).

PRESIDENTE. Rk iscritto a parlare il se-
hnatore Barbareschi. Ne ha facolta.

BARBARESCHI. Signor Presidente, onore-
vole Ministro, onorevoli colleghi, questa mat-
tina, all’inizio della nostra seduta il senatore
Lauro che per primo prendeva la parola sul
bilancio della Marina mercantile, mentre in-
citava il Ministro a promuovere l'incremento
della nostra marina — e ci trovava in questo
tutti concordi — dichiarava che la Marina
mercantile italiana si & ricostruita attraverso
lo sforzo e i sacrifici degli armatori, senza
alcun concorso da parte dello Stato.

E problema vecchio. Avemmo gid occasione
di trattarne in precedenti discussioni, proprio
sul bilancio della Marina mercantile, e quindi
tutti sanno o dovrebbero sapere gli sforzi che
lo Stato ha fatto proprio per 'armamento ita-
liano. Non c¢’¢, io ritengo, categoria alcuna,
anche tra i datori di lavoro, che abbia potuto
beneficiare del concorso dello Stato nella mi-
sura in cui ne ha beneficiato la categoria degli
armatori, e per concorso diretto e per concorso
indiretto.

Jo accennerd brevemente ad un primo prov-
vedimento preso proprio nel 1945, quando la
nostra marina mercantile era ancora aggre-
gata alla marina militare, per il risollevamen-
to delle navi affondate e per il concorso per
la ricostruzione di quelle navi. Credo non sia
esagerato affermare che, e per la misura e
per il modo con cui quel concorso veniva dato,
lo Stato ha ridato agli armatori le navi che
ha potuto risollevare. Ma ricordiamo ancora
le « Liberty » avute dagli americani, perd at-
traverso il '‘Governo italiano, e destinate in
percentuale agli armatori, specialmente te-
nendo conto di quello che era stato il danno
che TParmamento italiano aveva avuto dalla
guerra. Bastera altresi ricordare la garanzia
dello Stato per la misura del valore del dollaro,
garantito con continuitd fino ad esaurimento
del pagamento, per poter dichiarare che es-
sendo quelle navi assegnate insieme a viaggi
assicurati con mnoli garantiti in misura note-
vole, hanno rappresentato certamente un no-
tevole contributo alla ricostruzione della Ma-
rina mercantile. E allora non veniamo a van-
tarci di avere ricostruito con sacrificio quella
marina che incominciata a formarsi a quel
modo ha potuto riprendersi contro quelle che
ergno le loro previsioni, Infatti gli armatori
di quel momento, non conecepivano che po-
tesse esserci un certo periodo di noli elevati,
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tanto vero che la prima assegnazione delle
« Liberty » fu cosa assai faticosa, in quanto
8i pensava che pofesse essere un esercizio pas-
sivo anche se accompagnato da notevoli con-
dizioni favorevoli. Invece attraverso l'eserci-
cizio di queste navi date, come ho detto, col
concorso e il sacrificio dello Stato, si & reso
possibile rifare grandi fortune che qualcuno
pud avere giustamente speso per incremen-
tare anche la propria proprietd navale ma che
qualcuno, sappiamo anche questo, le ha anche
largamente sciupate imparando le strade dai
casino da giuoco quando tutta I'Italia languiva
e soffriva. (Consensi dalla sinistra).

Ma vi diro di pili, vi dird che lo Stato, che
& poi il proprietario delle Societd di premi-
nente interesse nazionale, ha sacrificato que-
ste Societd proprio per andare incontro agli
armatori e per far si che si ridestasse nel no-
stro Paese quell’iniziativa che doveva servire
e che & servita a ricostruire tanta parte del
nostro Paese.

Ma noi siamo qui ad esaminare il bilancio
della marina mercantile in un momento non
facile. I noli che si erano tenuti elevati, for-
temente redditizi, (tanto che sulle piazzette di
Genova si racconta di armatori che hanno po-
tuto ammortizzare in uno o due anni di eser-
cizio le navi comperate: e certamente qualche
nave petroliera & stata affittata per cinque
anni con la garanzia assoluta di tutte le as-
sicurazioni necessarie ad un prezzo che era
superiore alla spesa di acquisto) i noli, ripeto,
che si erano mantenuti in queste coundizioni
sino al primo semestre 1952, oggi sono effet-
tivamente diminuiti e non dird che Yesercizio
delle navi sia passivo, dird che certamente que-
sto fatto produce un certo turbamento, specie
dopo essere stati abituati per tanti anni a
cosi lauti guadagni. E contemporaneamente
questo bilancio lo si discute in un momento
assai delicato anche per i cantieri. Notizie che
abbiamo tutti quanti, le stesse relazioni al
bilanecio, sia quelle della Camera, forse un po’
meno quelle al Senato, danno delle indicazioni
precise a questo proposito. Le navi che sono
in cantiere possono garantire ancora lavoro
per tre o quattro mesi, dopo dei quali effetti-
vamente & difficile sapere che cosa si potrebbe
cosftruire. Ma al Ministero della marina mer-
cantile ha operato per parecchio tempo una

speciale Commissione per un provvedimento,
direi, pitt di continuitd che per un provvedi-
mento tampone, e noi speriamo che il Mini-
stro nella sua risposta c¢i dird se possiamo se-
riamente sperare che questo provvedimento
venga emanato e ci dird come si pensa di
provvedere alla nostra Marina e ai nostri
cantieri.

Signori senatori, 1’Italia & un Paese assai
lungo, tutto proteso in mare; con 8.000 chilo-
metri di coste. Si dice qualche volta che ha
una larga tradizione marinara. £ wero solo
relativamente: c¢i furono nel nostro Paese
delle Repubbliche che segnarono veramente
una tradizione su! mare. Non le citerd tutte
quante, ma certo che da Amalfi a Genova, da
Venezia a Piga furono Repubbliche che segna-
rono in determinati momenti una tradizione
sul mare. Ma da questo al dire che noi siamo
un Paese che fa seriamente una politica ma-
rinara ci passa parecchio. Quando andiamo
a scorrere qualche statistica, di quelle che si
possono scorrere anche con una certa rapidita,
per vedere come & distribuito il tonnellaggio
nel mondo, ci accorgiamo subito che noi non
siamo ai primi posti, anche se proprio I’anno
scorso siamo riusciti ad andare al sesto posto,
scalzando leggermente 1'Olanda. Ma mentre
noi abbiamo 3 milioni e 289 mila tonnellate
di stazza lorda, la Norvegia che & assai pit pic-
cola ne ha 5 milioni e 900 mila la Svezia ne
ha 2 milioni e 300 mila, ’Olanda 8 milioni e
164 mila; ed allora i nostri 8 milioni e mezzo
diventano troppo piccola cosa, in proporzione
alle nostre condizioni geografiche ed alla popo-
lazione. E possibile fare pit e meglio in que-
sto campo? To dico che non solo & possibile,
ma che bisogna farlo. La nostra emigrazione
diventa sempre pin difficile: & nel nostro Pae-
se specialmente che dobbiamo cercare e creare
le nostre condizioni di lavoro. Appartengo a
quella schiera di persoune che pensa che la
nostra marina mercantile pud essere incre-
mentata, che noi, figli di Colombo, dobbiamo
non andare alla ricerca delle nuove terre che
credo oggi sarebbe difficile trovare, ma alla
ricerca delle possibilitd di lavoro che certa-
mente ci sono nel nostro Paese.

La nostra marina, che ha poco pit di tre mi-
lioni di stazza lorda, ha una assai pesante an-
zianitd, I1 Presidente della 7* Commissione,
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onorevole Corbellini, in questa materia ha
scritto una relazione che veramente restera
— io credo — anche nella storia del Senato
oltre che della marina mercantile. Io la ho
qui, ma noi V'abbiamo gia letta tutti al mo-
mento opportuno, e la conserverd perché credo
possa servire di guida ancora per parecchio
tempo. La nostra marina mercantile & assail
vecchia : noi abbiamo soltanto un 10 per cento
di navi con cinque anni di anzianita, poiché é
un po’ una tradizione anche questa che i nostri
armatori — oserei dire — non hanno costruito
quasi mai ma hanno sempre comperato vecchie
navi: abbiamo quasi sempre navigato con navi
le quali non erano altro che residuati degli
inglesi. Chi, come me, & vecchio, ricorda quei
tempi. Noi dunque abbiamo il 10 per cento di
navi con cinque anni di anzianita, il 39 per
cento con anzianitd dai cinque ai nove anni, il
10 percento dai dieci ai quattordici anmi, 1I'1
per cento dai quindici ai diciannove anni, il 9
per cento dai venti ai ventiquattro anni e fi-
nalmente il 81 per cento di navi superiori ai
venticinque anni di anzianita. In queste condi-
zioni & assai difficile andare alla conquista di
nuove possibilitd ed io penso che questo debba
essere proprio il momento piu favorevole per
togliere dalla nostra marina mercantile quelle
che sono le navi pit vecchie e meno adatte,
le quali nel’immediato dopo guerra hanno as-
solto ad una loro funzione ma che oggi, in re-
gime di normalitd, & assai difficile possano
metterci in condizioni di gareggiare con le ma-
rine degli altri Paesi.

Ed allora oggi pit che mai & necessario che
il provvedimento per dare lavoro ai nostri can-
tieri venga emanato. Si dice che i nostri can-
tieri hanno un costo troppo elevato. Cerchia-
mone le ragioni, vediamo di eliminarne qual-
cuna. Una diminuzione nel prezzo delle la-
miere c’é gid stata, si spera che possa essercene
un’altra, sollecitiamola. Si facciano esami pre-
cisi sulle condizioni tecniche dei nostri can-
tieri, perché io potrei qui ricordare che solo
recentemente si ¢ cominciato ad attrezzare un
po’ pitt modernamente i nostri cantieri onde
metterli in condizioni, non dird proprio di pa-
ritd, ma di quasi paritd rispetto ai cantieri
esteri. Poi quando si fanno confronti con i can-
tieri inglesi bisognerebbe vedere se nel costo
non gioca la diversa organizzazione dei contri-

buti previdenziali che in Inghilterra sono ap-
plicati in modo diverso dal nostro. Quando noi
calcoliamo il costo della mano d’opera com-
prendiamo inevitabilmente i contributi previ-
denziali. In Inghilterra, dove pure la previ-
denza non & inferiore alla nostra, gli oneri
contributivi sono accollati alla generalita dei
contribuenti e quindi il costo della mano d’ope-
ra puo apparire inferiore.

Ma ci sono anche delle ragioni tecniche. Io
da parecchio tempo, da quasi otto anni mi sto
dando da fare percheé nel nostro Paese si rico-
stituisca un treno di laminazione che era gia
quasi fatto prima della guerra. Questo treno
fu asportato dai tedeschi nel 1944, almeno per
la parte mobile, e per quante ricerche siano
state fatte, solo una parte & stata reperita e
riportata nel nostro Paese. Occorre arrivare al
completamento di questo treno. Signor Mini-
stro, non occorre essere profondamente tecnici
in materia per comprendere che se una nave
potesse essere costruita con una unica lamiera,
tutti lo preferirebbero e molto piu rapido sa-
rebbe il compito della costruzione. Ora al-
Pestero c’é possibilitda di far lamiere dell’al-
tezza di tre metri e cinquanta, cosa che non
possiamo fare in Italia, mentre quel treno gia
cosi largamente avviato attende ancora di es-
sere completato. Dird di pil, non essendo
completato, mette in pericolo I’esistenza di un
importante stabilimento il quale compie altri
lavori, per I'Italia e per I'estero, lavori di fuci-
natura, che perd non sono in condizioni di
poter garantire la continuitad dell’accensione di
quei forni che sono necessari per quei grandi
mezzi, specialmente gli alberi manovella, gli
alberi motori, ecc. Cosi noi dobbiamo costruire
le navi con lamiere di due metri, due metri e
quaranta, eccezionalmente due metri e ottanta,
ma & un limite massimo e per quantitativi as-
sai ridotti. Occorre allora che anche questo
provvedimento venga compreso fra quelli ne-
cessari per consentire di poter lavorare anche
in concorrenza con ’estero perche, signor Mi-
nistro, non & ambizione o vana gloria (sarebbe
scioceo) ma in Italia si costruiscono navi che
stanno alla pari e, oso dire, forse superiori
alle navi costruite all’estero. (Applausi ge-
neralt).

E questo non vale solo per le navi passeg-
geri. Non per orgoglio fu costruita I'« Andrea
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Doria », alla quale seguird la « Colombo ». Se
le informazioni che ho non sono errate, '« An-
drea Doria », nave di trentamila tonnellate,
ha un esercizio utile, anche se nel nostro Paese
si fa una politica economica non certo confa-
cente allo sviluppo dell’armamento navale, 1l
costo del denaro & elevatissimo per la nostra
industria al cui sviluppo nuoce anche la volonta
di ammortamenti eccessivamente rapidi. Se
non ho dati errati si pretende di ammortizzare
in quindici anni una nave come '« Andrea
Doria », mentre tutti sappiamo che essa re-
sisterd assai di piu e assai meglio di navi estere
che nel nostro Paese vengono ad essere regi-
strate dopo venticinque anni di appartenenza
all’armamento effettivo. Un tale ammorta-
mento incide certamente sul risultato dell’eser-
cizio.

Onorevoli colleghi, cosa possiamo fare per
tutto questo? B stato accennato questa mat-
tina anche glle societd di preminente interesse
nazionale: sono stati indicati costi eccessivi,
ecc. Non assumerd la difesa di ufficio di quelle
aziende perché la Finmare nella considera-
zione nostra sta sullo stesso piano su cui sta
PLR.I. & un organismo che difendiamo per
principio, & un organismo dello Stato che deve
essere tutelato e che non deve essere abbando-
nato perché puo rappresentare il fulcro di una
futura nazionalizzazione. Ma come funziona
la Finmare? Funziona come funziona I'LR.I.

Onorevole Ministro, nel suo dicastero ci si
occupa di navi ed anche di marittimi. Non ne-
gherd — non mi piace la parte dell’oppositore
sistematico — che per i marittimi furono fatti
provvedimenti di notevole interesse, perd que-
sto mio sistema di discutere non deve farvi
neppure negare che vi sono ancora parecchie
cose che nel campo normativo e nel campo pre-
videnziale i marittimi attendono che siano si-
stemate perche ancora non lo sono. Sulle navi
mercantili, sulle petroliere, che sono lunghe
anche duecento metri, quaranta persone tra le
quali undici ufficiali, sono troppo poche perché
sulla coperta di duecento metri, non riescono
a rimanere che oftto o nove persone compreso
il mozzo. 11 personale delle « Liberty » & insuf-
ficiente al bisogno; la mancanza degli allievi
tra gli ufficiali e tra i radiotelegrafisti & un
danno notevole, perfino pericoloso, perché ci

sono anche navi che navigano con un solo ra-
diotelegrafista senza neanche un allievo vicino.
Vi sono degideri e aspirazioni che bisogna cer-
care di assolvere onde rendere la massa lavo-
ratrice pit soddisfatta. I vostri sono i lavora-
tori pit sacrificati; i marittimi che abbando-
nano le loro famiglie per dei mesi e qualche
volta perfino per degli anni sulle petroliere, si
privano della soddisfazione migliore che & data
all’uomo, quelia della compagnia della propria
famiglia. Gli altri che dipendono dal vostro
Ministero, i pescatori di cui vi hanno accen-
nato qui i colleghi che hanno descritto i loro
sacrifici, le loro pene, la loro miseria e il loro
avvenire oscuro, sono una categoria che puo
essere con facilitd aiutata. & facile costituire
molte cooperative in seno a questa massa la-
voratrice che fa il proprio lavoro con un capi-
tale irrisorio ed & facile avviare attraverso
queste cooperative un lavoro piu redditizio
anche con una maggiore vigilanza sul modo di
pescare nel nostro Paese. Ma si eviti la ver-
gogna che un Paese con ottomila chilometri di
coste debba importare tutti gli anni trenta mi-
liardi di pesce dall’estero.

Nella categoria dei marittimi sono compresi
poi anche i lavoratori del porto, lavoratori
rudi, che non si improvvisano. Non si fa il
facchino del porto, a bordo o sugli scali, con
la stessa capacitd, con la stessa esperienza
con cui si puo fare il facchino da qualsiasi
altra parte.

Jo rammento — e sorrido perché capitavano
scene veramente comiche — che nel lontano
1902 o0 1903 nel porto di Genova c¢i fu uno scio-
pero che durd quaranta giorni, preoccupando
tutti. Erano gli inizi della nostra organizza-
zione, e si sperava che, portando certi contadini
robustissimi dalle campagne alle calate, si po-
tessero sostituire a quei giovani e magari ai
vecchi scaricatori che erano in sciopero. Or-
bene, colleghi, i tuffi in mare furono innume-
revoli, forse ancor pilt del numero stesso dei
crumiri che in quei giorni vennero al nostro
porto. Bisogna essere abituati a saper lavorare
in quelle sentine, in quelle stive, su quei sca-
landroni. £ una massa che vive una vita assai
pericolosa e disagiata, ma se lavora sempre
ha una certa possibilitd di guadagno. E una
massa perd che wa conservata, curata, assi-
stita, e, onorevole Ministro, mi auguro che lei
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ai lavoratori del porto, per la pace del nostro
Paese, non prepari quello che I'anno scorso o
due anni fa fu fatto ai lavoratori del porto di
Genova, dove, nell’ambito stesso del porto, su
quelle calate costruite dal consorzio del porto,
& stata data per lo scarico del carbone della
S.C.I. di Cornigliano la privativa alla stessa
azienda. Sono cose che non giovano all’armo-
nia del nostro lavoro, anche se poi si trova una
Sezione del Consiglio di Stato che da ragione
al Ministro. Sono gli atti politici, non i giuri-
dici, quelli che pili servono a mantenere 'ar-
monia in mezzo alle classi lavoratvici, special-
mente quando di queste fanno parte proprio
quei lavoratori del ramo carboni del porto di
Genova, oggi specialmente percossi, perché il
metano, i combustibili liquidi, 'uso maggiore
di energia elettrica idrica, sono tutti elementi
che incidono sulla minore quantitd di carbone
che arriva al nostro Paese per cui le giornate
lavorative di quella gente diventano un numero
irrisorio, tanto pin, signor Ministro, quando
credo di essere in grado di poterle dimostrare
che le condizioni di tariffa che i lavoratori era-
no disposti ad accettare non erano molto di-
verse da quelle che la stessa azienda oggi paga.
In ogni modo, anche se tra il costo dell’esercizio
diretto ed i1 costo dell’esercizio fatto dai la-
voratori dei porti, ci fosse stata anche la dif-
ferenza di qualche decina di lire a tonnellata
non era certamente quel costo che influiva nel
determinare un aumento che avesse un valore
sensibile sul costo del prodotto.

Signor Ministro, ho cercato, anche disordina-
tamente, di correre il pilt rapidamente pos-
sibile alla conclusione,

Concluderé con un’invocazione che rivolgo
a lei con la speranza che vorrd accoglierla. Nel
1947, con un gesto che io non giudicherd ma
che non ritengo utile per il nostro Paese, fu in-
franta quella che era Varmonia democratica
tanto necessaria, secondo me, per ridare una
possibilita di vita civile, democratica nel nostro
Paese. Nelle masse che da lei dipendono ci
sono tutti gli uomini del lavoro, dagli ingegneri
progettisti, dai comandanti delle navi, ai mozzi,
ai facchini dei porti. Sappia avvicinarsi a
queste masse lavoratrici, sappia far riconoscere
ad esse quegli umani diritti che il lavoro fati-
coso e pericoloso che essi compiono da loro

diritto di avere. Li senta anche unei problemi
pitt delicati dell’armamento, perché la figura
del datore di lavoro, la figura del finanziatore
del lavoro, direi che ha una importanza rela-
tiva messa a confronto dei tecnici e di tutti
quelli che sono gli uomini che producono e che
attraverso il lavoro fanno la ricchezza del no-
stro Paese; li senta anche su tutti i problemi
dell’armamento, 1i ammetta in tutte le com-
missioni che lei nomina. E a questo proposito
mi permetta di segnalarle che ¢i sono degli or-
ganismi che studiano il nostro Paese, che de-
dicano i loro sforzi alla scienza, per lo sviluppo
scientifico che & elemento sicuro per lo sviluppo
delle nostre industrie e della nostra produtti-
vitd. Lei hg vicini degli organismi di studio:
I’Accademia di marina mercantile, 1’Associa-
zione italiana di tecnica navale, I’Associazione
internazionale del diritto marittimo. Sono no-
mi che ho dovuto cercare, siccome non sono
un marittimo, per vedere di procurarmi il
materiale di cui avevo bisogno per questa mia
succinta esposizione. Sono organismi che lan-
guono, che non hanno nemmeno i mezzi per
poter pubblicare le relazioni frutto del loro
studio. Essi sono posti nella condizione di non
poter fare convegni perché non hanno mezzi
sufficienti per potersi riunire.

Signor Ministro, anche in questo campo dia
prova di energia nuova, dia prova di saggezza.
Noi socialisti non approveremo questo bilan-
cio. Pu6 darsi che approveremo, se si met-
terd su quella strada, il bilancio dell’anno ven-
turo. (Vivi applausi dalla sinistra. Molte con-
gratulazions).

PRESIDENTE. Senatore Angelilli, ella ha
presentato un ordine del giorno: vorrei do-
mandarle se accetta di illustrarlo in sede di
svolgimento degli ordini del giorno, anziché in
sede di discussione generale, in modo da poter
chiudere la discussione generale stessa.

ANGELILLI. Accetto.

PRESIDENTE. Non essendovi altri iscritti
a parlare, dichiaro allora chiusa la discussione
generale.

Rinvio il seguito della discussione alla se-
duta pomeridiana,
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Presentazione di disegno di legge.

TAMBRONI, Ministro delle marinag mer-
cantile. Domando di parlare,

PRESIDENTE. Ne ha facolta. -

TAMBRONI, Ministro della marina mer-
cantile. Ho lonore di presentare al Senato,
a nome e per conto del Presidente del Consi-
glio e Ministro del bilancio, il seguente dise-
gno di legge:

« Provvidenze per le zone colpite dalle re-
centi alluvioni in Calabria » (156).

Chiedo che per tale disegno di legge sia
adottata la procedura d’urgenza.

PRESIDENTE. Do atto all’onorevole Mi-
nistro della marina mercantile della presen-
tazione del predetto disegno di legge, che
sard stampato, distribuito ed assegnato alla
Commissione competente.

Il Senato dovra pronunciarsi sulla richie-
sta della procedura di urgenza.

Poiché nessuno domanda di parlare, metto
ai voti tale richiesta. Chi ’approva & prega-
to di alzarsi.

(E approvata),
VACCARO. Domando di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facolta.

VACCARO. Signor Presidente, chiedo che
per l'esame di questo disegno di legge venga

nominata dall’onorevole Presidente una Com-
missione speciale,

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

BOLOGNESI. Onorevole Presidente, vole-
vo ricordare che, quando avvenne l’alluvione
nel Polesine, 'allora Presidente del Senato
nomind una Commissione speciale. Presidente
di tale Commissione era Vattuale Ministro
dei lavori pubblici, onorevole Merlin. Riten-
go che la Commissione, di cui si propone oggi
la costituzione, dovrebbe avere le stesse ca-
ratteristiche della precedente.

PRESIDENTE. Poiché nessun altro do-
manda di parlare, metto ai voti la proposta
del senatore Vaccaro di costituire una Com-
missione speciale per 1'esame del disegno di
legge recante provvidenze per le zone colpite
dalle recenti alluvioni in Calabria. Chi Yap-
prova & pregato di alzarsi.

(E approvata).

Oggi seduta pubblica alle ove 16,30, con lo
stesso ordine del giorno.

La seduta é tolta alle ore 13.

Dott. Mario IsgrO

Direttore dell'Ufficio Resoconty



