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La sedula ¢ aperta alie ore 16,30.

RUSSO LUIGI, Segretorio, da letrura el
processo verbale della sedutla pomeridiana del
giorno precedente, che é approvato.

Presentazione di proposta di legge.

PRESIDENTE. Comunico che i seunatori
Jannuzzi, Ferrari, Crollalanza, Bruna, Barba-
ro, Nacucchi e Tripepi hanno presentato la
seguente proposta di legge:

< Ammasso dell’olic di oliva per lannata
1953-54 con anticipazione garantita » (155),
per la quale essi chiedono che sia adottata la
procedura di urgenza.

TIPOGRAFIA DEL SENATO (1300)
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Questa propoéta di legge sara stampata, di-
stribuita e assegnata alla Commissione com-
petente.

11 Senato dovra pronunciarsi sulla richiesta
della procedura d’urgenza.

Poiché nessuno domanda di pariare, metto

ai voti tale richiesta. Chi Vapprova é pregato
di alzarsi.

(E approvata).

Deferimento di proposta di legge
all’esame di Commissione permanente.

PRESIDENTE. Comunico che, valendomi
della facoltd conferitami dal Regolamento, ho
deferito all’esame della 1* Commissione per-
manente (Affari della Presidenza del Consi-
glio e dell’interno), la proposta di legge:

« Modifiche alla legge 6 febbraio 1949, n. 29,
” Norme per la elezione del Senato della Re-
pubblica” » (125), d’iniziativa del senatore
Sturzo,

Presentazione di relazione.

PRESIDENTE. Comunico che il senatore
Guglielmone ha presentato, a nome della
9= Commissione permanente (Industria, com-
mercio interno ed estero, turismo), la rela-
zione sul disegno di legge:

« Disposizioni sull’assicurazione dei crediti
all’esportazione, soggetti a rischi speciall, e
sul finanziamento dei crediti a medio termine
derivanti da esportazioni relative a forniture
speciali » (70).

Questa relazione sara stampata e distribuita
e il relativo disegno di legge sara iscritto al-
I'ordine del giorno di una delle prossime se-
dute.

Nomina dei componenti di Commissione speciale.

PRESIDENTE. Comunico che, in confor-
mitd del mandato conferitomi nella seduta del
26 ottobre, ho chiamato a far parte della Com-
missione per l'esame del disegno di legge:
« Concessione di indennizzi e contributi per
danni di guerra » (136), i senatori Angrisani,

Artiaco, Bardellini, Braschi, Condorelli, Crol-
lalanza, De Luca Angelo, Elia, Fortunati, Gia-
cometti, Giardina, Giustarini, Lepore, Longo-
pi, Moro, Palermo, Pesent1, Petti, Savarino,
Schiavi, Tartufoli ¢ Tirabassi.

Presentazione di relazione su elezione contestata.

PRESIDENTE. Comunico che il senatore
Grieco, a nome della Giunta delle elezioni, ha
presentato la relazione sulla elezione conte-
stata del dottor Fulvio De Bacci, nella regione
della Toscana.

Seguito della discussione e approvazione del
disegno di legge: « Stato di previsione della
spesa del Ministero della marina mercantile
per Pesercizio finanziario dal 1° luglio 1953 al
30 giugno 1954 » (146) (Approvato dalla
Camera dei deputati).

PRESIDENTE., L’ordine del giorno reca il
seguito della discussione del disegno di legge:
« Stato di previsione della spesa del Ministero
della marina mercantile per l'esercizio finan-
ziario dal 1° luglio 1953 al 30 giugno 1954 ».

Chiusa la discussione generale, restano da
svolgere alcuni ordini del giorno.

I primo & quello presentato dal senatore
Angelilli. Se ne dia lettura.

RUSSO LUIGI, Segretario :

« II Senato, visto lo stato di depressione eco-
nomica in cui versa attualmente il porto di
Civitavecchia, con danni che si ripercuotono
su tutta la vastissima zona del suo retroterra
che comprende Roma e molte Regioni del-
I'Ttalia centrale, nonché sull’intera Sardegna,
visto che tale crisi & in relazione alla carenza
di provvedimenti che assicurino al porto di
Civitavecchia le opere e la funzionalitd di cui
fruiscono da decenni tutti gli altri grandi
porti italiani; visti i voti espressi dalle cate-
gorie economiche nei vari convegni promossi
dalla Camera di commercio, industria e agri-
coltura di Roma, e specialmente quelli dei re-
centi convegni tenuti in Roma e in Cagliari:
invita il Governo: a) a provvedere per la ese-
cuzione delle opere tuttora occorrenti per dare
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intera attuazione al piano regolatore appro-
vato nel 1950; b) a provvedere perche il porto
sia incluso in quelli di scalo normale delle linee
di navigazione, nonché alla intensificazione
delie linee tra Civitavecchia e la Sardegna,
dato il crescente traffico viaggiatori e mereci
da e per P'Isola, conseguente allo sviluppo in
corso delle attivitd produttive e mercantili
della Sardegna; ¢) a che si dia corso alia co-
stituzione di un ente amministrativo autonomo
che possa provvedere a tutte le necessitd del
porto di Civitavecchia, nell’interesse della na-
vigazione, dell’economia e del lavoro delle Re-
gioni interessate ».

PRESIDENTE. Il senatore Angelilli ha fa-
coltd di parlare.

ANGELILIJI. IHustre signor Presidente,
onorevole Ministro, onorevoli colleghi, mi pre-
me sottolineare il grave stato di depressione
m cui si trova il porto di Civitavecchia, stato
di depressione che incide considerevolmente
non soltanto nello sviluppo dell’economia sar-
da e nazionale, ma anche delle altre regioni
dell’Italia centrale. Una particolare preghiera
rivolgo alla cortesia dell’onorevole Ministro:
un interessamento sollecito percheé si dia ese-
cuzione al piano regolatore gia approvato nel
1950, II porto di Civitavecchia deve essere ve-
ramente il porto di Roma, perché Roma e il
Lazio sono centri di larghissimo consumo. Ma,
a causa della mancata funzionalitd del porto
d: Civitavecchia, questi centri sono costretti
a rifornirsi sui mercati di Napoli e Genova,
con ripercussioni sfavorevoli sul costo dei ge-
neri, date le maggiori spese di trasporto. L’or-
dine del giorno sollecita provvidenze in favore
del porto di Civitavecchia, secondo le aspetta-
tive delle categorie interessate e della classe
lavoratrice che, attraverso il funzionamento
del porto di Civitavecehia, potranno vedere
assorbita una considerevole mano d’opera. &
necessario anche che questo porto sia com-
preso tra i normali porti di scalo delle linee
d1 navigazione e che siano incrementate le li-
nee di comunicazione tra la Sardegna e Civita-
vecchia per un sempre maggiore sviluppo del
traffico viaggiatori e merci. Per ottenere que-
sto scopo, & indispensabile la costituzione di
un ente autonomo che provveda alle necessita
¢ alle esigenze di Civitavecchia e delle popola-

zioni del Lazio che aspettono provvidenze in
tal senso. Confido, pertanto, che l'ordine del
giorno possa avere il consenso del Senato e
del Ministro. (Approvazioni).

PRESIDENTE. Si dia ora lettura dell’or-
dine del giorno presentato dai senator: Tartu-
{oli e Ponti e dell’ordine del giorno del sena-
tore Tartufoli.

RUSSO LUIGI, Segretario:

« Il Senato della Repubblica, riconoscendo
come le attivitd peschereccie nell’Adriatico sia-
no gravemente compromesse dai mancati ac-
cordi per la pesca col Governo jugoslavo; con-
statato come, con una frequenza sempre piil
penosa e con procedimenti sempre pilt vessato-
ri, pescherecci italiani, che sono parte delle nu-
merose flottiglie che popolano i nostri porti,
vengano fermati e sottoposti a spogliazioni di
attrezzature e confisca di pesca, e a pagamento
di gravi multe e pedaggi illegittimi, anche quan-
do lesercizio della pesca sia avvenuto fuori
dei limiti internazionali delle acque territoriali
jugoslave; riconosciuto che non & giusto che
la categoria dei pescatori debba pagare di pro-
pria tasca lo scotto di una situazione di ten-
sione e di difficoltd che investe I'inters Na-
zione; invita il Ministero della marina mercan-
tile ad intervenire con propri sussidi al ripri-
stino delle attrezzature e alla riparazione dei
danm che sono la conseguenza dell’azione su-
bita senza difesa e senza alcuna tutela.

TARTUFOLI, PONTI »;

« I Senato della Repubblica, valutando sul
piano delle legittimita le pit obiettive le aspi-
razioni sul piano creditizio, previdenziale e
assistenziale nonché tecnico, espresse concor-
demente dalle categorie marinare della pesca
¢ che ebbero nell’'ultimo Congresso di Ancona
formulazioni unanimi ed esaurienti; confida
che i1 Ministero della marina mercantile vor-
ra promuovere incontri e studi interministe-
riali per la soluzione graduale delle invocate
provvidenze, avviando quella legislazione spe-
cifica che doverosamente deve dare alla gente
che vive delle attivitd della pesca una possi-
bilita di elevazione sociale corrispondente ai
diritti che la stessa Costituzione sanziona ».

TARTUFOLI ».
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PRESIDENTE. 1l senatore Tartufoli ha fa-
colta di svolgere questi ordini del giorno.

TARTUFOLI Onorevole Presidente, signor
Ministro, onorevoli colleghi, io sard brevissimo,
Pora incalza verso il termine di questa ses-
sione laboriosa, ed io so che sono le ultime
ore quelle che piti si senfono premere sulla
stanchezza e sul desiderio di finirla. Sard ra-
pidissimo perché so che quanto & contenuto
in questi ordini del giorno trova eco e com-
prensione assoluta nell’attuale Ministro della
marina mercantile il quale ha vissuto questi
problemi, li ha sentiti come li sentiamo noi a
contatto della gente marinara della pesca del
nostro Adriatico. I due ordini del giorno in
sostanza indicano determinati problemi ed il
secondo, che & pilt generale e che illustrerd
per primo, tende a sottolineare quelle che sono
state le istanze concordi che sono state espres-
se da tutte le organizzazioni della Marina da
pesca nel VI Congresso nazionale della pesca
tenutosi ad Ancona nei giorni 25 e 26 luglio.
Quindi non mi dilungherd ad accennare i pro-
blemi di fondo, esaminati in detto Congresso
concordemente a prescindere da ogni tendenza
di natura sindacale e politica, in quanto, ri-
peto, il signor Ministro & edotto del contenuto
di quella manifestazione di pensiero e di quel-
la espressione di attesa formulata nel con-
gresso stesso. Mi permetto sottolineare la esi-
genza che il signor Ministro voglia compia-

cersi di mettere in azione attraverso i swoi

uffici ed attraverso il suo intervento personale
quella convergenza di esami e di studio, pri-
ma, e di azione, dopo, dei vari Ministeri che
interferiscono sui problemi toccati nel Con-
gresso e che vanno da quello della previdenza
a quello del credito a quello della impostazione
tecnica della attivita da pesca, sia nelle nostre
acque pilt vicine, sia nello stesso Mediterra-
neo. Sono esigenze fondamentali per una ca-
tegoria che il nostro relatore ha saputo ben
sottolineare nelle due o tre pagine dedicate al
problema e quando si parla di 200.000 uniti
(redo che non si sia lentani dal vero perché
sono numerosi i nuclei famigliari marinari da
pesca nella nostra Italia ed essi alimentano
costantemente coi loro sacrifici, colla loro sof-
ferenza di vita disagiata, I'espressione, dicia-
mo cosi, economica del Paese, attraverso un

~

contributo costante che potrebbe essere poten-
ziato nell’interesse della Nazione. Ma questa
gente marinara va tutelata perché specie nel
campo della piccola pesca manca ogni aiuto,
ogni azione previdenziale ed assistenziale. Per
quanto riguarda quindi i problemi generali,
mi affido alla competenza ed alla sensibilita
del nostro Ministro perché egli voglia avviarli
a soluzione con I'opportuna gradualitd. Soprat-
tutto si abbia riguardo all’assistenza sanitaria
e previdenziale, tanto pilt che in questi giorni
ne abbiamo sottolineato la necessitd per gli
artigiani, per i coltivatori diretti ed altre ca-
tegorie. A maggior ragione deve essere chiesta
per la gente del mare che vive in continuo
rischio.

Per quanto riguarda il secondo ordine del
giorno, mi limiterd a brevissime considerazio-
ni. Colgo Voccasione per ricordare qui Popera
svolta dal compianto collega Bastianetto, che
apri il primo spiraglio degli accordi di pesca
con la Jugoslavia. Io non credo che il nostro
Governo abbia fatto bene a far cadere quegli ac-
cordi, che anche su un piano politico avrebbero
operato utilmente, Comunque, quel che & stato
é stato! Ma la situazione si aggrava ogni gior-
po di pit. To domando se & giusto che una
categoria di cittadini debba pagare in propric
quel che pud essere il riflesso di una situazione
generale che investe I'intera Nazione. Questo
é il fatto, se i nostri rapporti con la Jugosla-
via non fossero nello stato attuale per le note
circostanze, ben altrimenti potrebbe svolgersi
Pazione dei nostri pescatori.

Io chiedo quindi al signor Ministro che, at-
traverso i fondi di cui dispone, in sede di ri-
modernamento delle attrezzature o di rinnovo
di esse si tenga conto in linea di priorita delle
esigenze dei pescatori dell’Adriatico, le cui at-
trezzature sono state rapinate dagli jugoslavi.
Infatti voi sapete che quando un peschereccio
viene fermato dalla marina jugoslava, anche
al di fuori del limite delle acque territoriali,
viene portato nei porti jugoslavi, spogliato di
tutta Pattrezzatura e del pescato, mentre
Pequipaggio & sottoposto a processo e costretto
a firmare verbali redatti in jugoslavo, di cui
essi non sanno valutare limportanza.

Quindi invoco I'intervento da parte del Mi-
nistero della marina mercantile, affinché si
provveda decisamente, non essendo giusto che
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questa categoria paghi lo scotte per quella che
¢ una situazione di natura generalc,

Queste le mie postulazioni, che sperc pos-
sano avere il consenso del Senato attraverso
una specifica votazione che mi permetterd di
chiedere soprattutto sul primo degli ordini del
giorno.

PRESIDENTE. Segue Vordine del giorno
del senatore Carelli, Se ne dia lettura.

RUSSO LUIGI, Segretario:

« 11 Senato delia Repubblica, pur riconoscen-
do la necessita dv agevolare, nel settore della
pesca, la graduale sostituzione delle barche
removeliche con motobarche, ritiene oppor-
tuno intensificare l'opera di assistenza gene-
rale a favore della numerosa categoria di
piccolr pescatori ed invita il Governo: «) a
prendere 1 necessart provvedimenti per evi-
tare che nel periodo marzo-giugno le moto-
barche operino entro tre miglia dalla costa;
b) ad agevolare il lavoro dei piccoli pescatori
con la concessione di adeguati aiuti finanziari
attraverso 1] credito; ¢) a facilitare la costitu-
z'one di cooperative di piccoli pescatori ».

PRESIDENTE. Il senatore Carelli ha [a-
coltd di svolgere il suo ordine del giorno.

CARELLI. Onorevole Presidente, onorevoli
colleghi, signori del Governo, indubbiamente
il bilancio che discutiamo meriterebbe una
maggiore disponibilitd di tempo, non solo per
Pimportanza economica che esso ha nel nostro
Paese e per la competenza dell’onorevole Mi-
nistro, ma anche per la bella relazione del se-
natore Vaccaro. Partroppo, il tempo non ci fa-
vorisce, Dobbiamo darc atto, innanzi tutto,
od & doveroso, all’'onorevole Ministro, per la
opera svolta a favore del potenziamento del
hilancio la cul disponibilita & salita da 13 ad
oltre 23 miliardi. Dando atto di questo sforzo,
formuliamo Uauguric che guesto bilancio, nel-
Pesercizio futuro, possa essere ulteriormente
potenziato. Non possiamo dimenticare che gli
ottomila chilometri di costa, di cui parlava
gquesta mattina Vonorevole Barbareschi con
tanta competenza, rappresentano per noi un
invito e un dovere. Non & soltanto P'agricol-
tura che forma Possatura della nostra econo-

~

mia, non & soltanto l’industria, ma é anche
Pattivitd sul mare, perché sul mare V'Italia
potra trovare i suoi collegamenti internazio-
nali, che daranno al nostro Paese quel posto
nel mondo che esso merita per la sua volonta
e per il suo desiderio di pace e di lavoro.

Prendo un dato della bella relazione del-
Ponorevole Vaccaro, dato che interessa tutti
> che dimostra, ancora una volta, come la no-
stra attivitd sul mare costituisca una branca
importantissima di attivitd che favorisce ed
alimenta un settore economico della nostra
Nazione. La pesca va trasformandosi gradnal-
mente, ma troppo lentamente; infatti, abbia-
mo ancor oggi un patrimonio velico di 36.724
unitd: sono troppe. Dcbbiamo trasformare
gradualmente questo patrimonio e sostituire
ogni barca con un motopeschereccio 0 con una
motobarca. Ma le disponibilita finanziarie rap-
presentano purtroppo un limite, che, per il
momento, non & possibile cltrepassare.

Allora, onorevole Ministro, segnalo a lei una
categoria di piccoli pescatori che ancora ope-
rano in questo settore, collaborando ad alimen-
tare le risorse economiche del nostro Paese.
il piceolo settore dei pescatori, delle barche a
remi ed a vela che operano lungo le coste, spe-
cialmente del nostro Adriatico, settore che da
alla nostra economia forse un terzo del pe-
scato di tutte le coste italiane. Sono precisa-
mente questi piccoli pescatori che hanno bi-
sogno di assistenza: & vero, onorevole Artiaco,
e vero onorevole Tartufoli, noi abbiamo bi-
sogno che questi piccoli pescatori siano assi-
stiti con quella stessa intensitd, con lo stesso
amore che noi abbiamo posto nell’assistenza
degli altri pescatori, che si trovano in un set-
tore medio. Sono piceoli, poveri pescatori che
chiedono di essere assistiti nel lavoro, nel cre-
dito, nella loro organizzazione.

Un caso particolare, onorevole Ministro, &
quello dei pescatori delle nostre coste adriati-
che che operano entro una fascia di 3 chilo-
metri di mare, e che con la loro pesca cercano
di ottenere il necessario alla loro esistenza,
pescando col sistema della nassa: pesca della
seppia. Ella lo sa, onorevole Ministro, percha
le coste della sua zona, provinecia di Ancona,
rappresentano un nucleo di pescatori di sep-
pie, ma la loro pesca & disturbata, purtroppo,
dalle motobarche, dai motopescherecci, che
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rompono le reti, compromettendo quindi il la-
voro in quella continuitd che sarebbe neces-
saria per permettere un lavoro sereno a que-
sta categoria, che merita tutta la nostra at-
tenzione.

Dird di pit, quando questi poveri pescatort
rientrano non trovano nessuna organizzazione
che tuteli i loro interessi; trovano degli spe-
culatori che abbassano il prezzo del prodotto
approfittando della necessitd economica di que-
sta categoria di lavoratori. Ed allora occorre
Yassistenza e la cooperazione; & necessario, in-
fatti, che lo Stato si interessi e favorisca, at-
traverso provvedimenti idonei, un’organizza-
zione di queste piccole forze, che, riunite, pos-
sono contrastare la violenza e la supeculazione.

E necessario anche mettere a disposizione
di questa nobile categoria di modesti lavora-
tori il credito. In questa Aula, assai spesso,
noi abbiamo parlato a favore del credito ai
lavoratori, ma la nostra voce ancora non &
stata ascoltata: nell’agricoltura, nell’industria,
nella pesca noi chiediamo assistenza del cre-
dito, per i piccoli, per i modesti lavoratori che
attendono dallo Stato Paiuto che essi hanno
bisogno nell’interesse non solo individuale, ma
nell’interesse della collettivitd del popolo ita-
liano e dell’economia interna del nostro Paese.

Onorevole Ministro, sono sicuro che I'invo-
cazione che ho fatto in questo momento a fa-
vore di una categoria che attende di essere
assistita, trovera il vostro consenso. Sono si-
curo che il cuore del nostro Ministro sapra
essere sensibile alla richiesta di coloro che
chiedono in nome della giustizia un atto di
fratellanza. (Applausi).

PRESIDENTE. Seguono due ordini del
giorno dei senatori Molinari e Sanmartino.
Essendo assenti i presentatori, s’intende che
abbiano rinunciato a svolgere questi ordini
del giorno. Se ne dia lettura.

RUSSO LUIGI, Segretario:

« Il Senato, considerando la pesca una delle
attivitd pili importanti della marineria ita-
liana, fonte di benessere del nostro Paese e
fonle di lavoro di milioni dei suoi figi mi-
gliori, che snl mare e con il mare traggono
le risorse del sostentamento delle loro fami-

glie; constatato come la pesca non é sufficiente-
mente difesa, tanto da essere ritenuta la cene-
rentola della marineria, e che trovasi in con-
dizioni di dovere essere notevolmente aiufata
nei suoi vari problemi; invita il Governo per-
ché siano potenziate al massimo le attivita
della pesca italiana, ed in particolare quella
mediterranea, siano trovati i mezzi per una
maggiore possibilitd di consumo del prodotto,
si venga in aiuto delle categorie marinare pe-
schereccie, cosi come di quelle conserviere,
contribuendo alle prime con mezzi adeguati
per le costruzioni e Varmamento, specie per i
tipi particolarmente adatti alla pesca nel me-
ridione d’Italia, con contributi assicurativi e
previdenziali che non siano fortemente one-
rosi come & attualmente, nonché con aiuti
sostanziali e previdenziali per la piceola pesca
che ne & completamente priva e con Pincre-
mento e gli aiuti alle cooperative peschereccie;
per le seconde con la salvaguardia dei loro
prodotti a mezzo di una politica che limiti
le importazioni del pesce conservato e garan-
tisca la vendita del prodotto nazionale attra-
verso sgravi fiscali ».

« I1 Senato, presa conoscenza che la citta di
Seiacca in Sicilia & il secondo centro pesche-
reccio dell’isola, dopo Mazzara del Vallo, aven-
te una attrezzatura di natanti molto numerosa
ma che non possono essere contenuti nello
specchip d’acqua dell’attuale porto divenuto
estremamente insufficiente, constatato come la
marineria di Sciacca attende da decenni la si-
stemazione del suo porto, nel quale oggi sono
pilt di 80 moto-pescherecei oltre a numerosi
moto-velieri, barche e natanti di diverso tipo;
constatato inoltre come ogni anno il lavoro di
dragaggio del porto costi allo Stato diversi
milioni, e cid & dovuto al continuo insabbia-
mento del porto stesso per mancanza di pro-
tezioni alle traversie di ponente; ritenendo
che la mancanza dei bracci del porto, neces-
sari alla chiusura di esso, mette per detto in-
sabbiamento delle volte una generosa classe
di marinai nelle condizioni di non navigare
aggravandone la indigenza a causa della con-
seguente disoccupazione; ritenuto altresi che
P’attuale profonditd dei fondali del porto & di
metri 4 mentre con la costruzione dei bracci
suddetti, previsti dal piano regolatore esistente
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presso il Ministero dei lavori pubblici, essi
verrebbero portati in alcuni punti a oltre 8
metri; considerato che con fondali sufficienti
pud anche essere adibito a porto commerciale
per lo sviluppo della stessa citta, luogo di cura,
soggiorno e turismo nonche del suo retroterra
e della zona, che manca di porti adeguati,
dando in questo modo maggior sviluppo ad una
zona depressa, che si avvia con la valorizzazione
dell’agricoltura, in seguito alla costruzione delle
dighe sui fiumi Carboi e Verdura, ai due lati
della cittd di Sciacca, a un notevole incre-
mento economico; invita il Ministro della ma-
rina mercantile ad intervenire con tutta la sua
specifica autoritd presso il collega dei Lavori
pubblici perché, una volta per sempre, siano
stanziate le necessarie somme occorrenti onde
il porto di Sciacca venga definitivamente siste-
mato per essere un vero porto peschereccio
e commerciale, normalizzando cosi una situa-
zione resasi impossibile, e mettendo in condi-
zione di sempre maggior sviluppo un centro
importante come Sciacca e la sua zoua, dan-
dogli modo di apportare notevole incremento
alla economia nazionale oltreche tranquillita
di lavoro e di miglioramento economico e so-
ciale ad una generosa e numerogissima mavi-
neria ».

PRESIDENTE. S8i dia infine lettura dell’or-
dine del giorno del senatore Zagami.

RUSSO LUIGI, Segretario:

« Il Senato, tenuto presente che dal Mini-
stero della marina mercantile, mediante ac-
cordi con la Societd ” Eolia” nei due prece-
denti anni, & stato attuato un servizio turi-
stico domenicale Messina-Eolia; che a seguito
di tale accordi sono stati effettuati con setti-
manale avvicendamento due itinerari, di cui
il primo con sosta a Lipari ed una breve fer-
mata a Stromboli ed il secondo con sosta a
Stromboli ed una breve fermata a Lipari;
che, data la lunga navigazione, la sosta di
appena due ore nellp scalo toccato per primo.
mentre permette una conoscenza assai limi-
tata e superficiale dell’Isola, determina una
notevole stanchezza nei passeggeri costretti
4 compiere una navigazione di oltre dodici
ore lungo le acque del Tirreno in un viaggio
turistico della durata complessiva di 14 ore

circa; che dalle due amministrazioni comu-
nali interessate di Messina e Lipari e stata
ripetutamente richiesta la modifica di tal
itinerari turistici con un percorso pili breve
e piu economico anche per lo Stato; che re-
centemente ¢ stato appaltato il servizio con
le Eolie, nel quale fra l'altro & stabilito che
il servizio domenicale turistico deve essere
assicurato a viaggi alternati con itinerari
Messina-Lipari-Stromboli e viceversa, fa voti
al Ministero della marina mercantile perche,
ravvisata la necessitd di migliorare il servi-
zio per esigenze economiche e sociali, voglia
procedere alla revisione della convenzione con
la Societa appaltante per quello che riguarda
1 viaggi turistici domenicali con le Holie ¢
disporre I'attuazione di due itinerari — dt
cui il primo con circumnavigazione ravvici-
nata delle Isole di Vulcano e Lipari e con
scalo a Lipari e ritorno a Messina ed il se-
condo con circumnavigazione delle Isole di
Panarea e Stromboli con scalo a Stromboli e
ritorno a Messina, con una incidenza del pri-
mo itinerario doppia in rapporto al secondo ».

PRESIDENTE. Il senatore Zagami ha fa-
coltd di svolgere questo ordine del giorno.

ZAGAMI. Onorevole Presidente, signor Mi-
nistro, onorevoli senatori, poche parole per il-
lustrare il mio ordine del giorno anche percheé
ess0 si presenta in modo sufficientemente chia-
ro. Da due anni le amministrazioni comunali
di Messina e di Lipari, che sono poi le uni-
che amministrazioni interessate, continuano
ad avanzare richieste al Ministero della ma-
rina mercantile perché i viaggi turistici do-
menicali abbiano a svolgersi su un percorso
molto pitt breve di quello che viene attuato
nel presente. Quanti infatti hanno avuto oc-
casione di partecipare ad uno di questi viaggi,
hanno dovuto rilevare la stanchezza che ne
deriva per il lungo percorso, si che hanno
espresso la viva preghiera, anche attraverso
le organizzazioni turistiche, che il percorso
sia modificato. Non si comprende il perche
da parte del Ministero della marina mercan-
tile si continua a trovare opposizione ed una
certa ostinazione nelPaccogliere quanto richie-
sto dalla popolazione interessata.

Recentemente & stato realizzato 1’appalto
del servizio marittimo per le Eolie, con decor-
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renza da gennaio prossimo, e ne é risultata ag-
giudicataria una Societd diversa da quella che
in atto lo detiene. Jo mi permetto, attraverso
quest’ordine del giorno, di sollecitare il Mini-
stro della marina mercantile perché abbia ad
accogliere la giusta richiesta avanzata dalle
rappresentanze comunali di Messina e di Li-
pari attuando la modifica degli esistenti iti-
nerari turistici domenicali, £ d’uopo che i
nuovi itinerari abbiano 1 seguenti percorsi:
il primo Messina-Lipari e ritorno a Messina
ed il secondo Messina-Stromboli~-Messina, di-
versamente si & costretti con gli itinerari esi-
stenti ad effettuare una navigazione di dodici
ore in un viaggio turistico della durata di
quattordici ore complessive; il che determina
una conoscenza delle isole Eolie assai ridotta
per la brevitd della sosta. & necessario che la
sosta nell’isola - toccata abbia maggiore lasso
di tempo e per attuare cid & indispensabile
che il percorso non sia cosi lungo come attual-
mente, ma molto piti breve. I Ministero della
marina mercantile si avvantaggera, e di molto,
accogliendo la richiesta, perché dal percorso
minore ne derivera una minore sovvenzione
da concedere alla Societd appaltante.

PRESIDENTE. Essendo esaurito lo svolgi-
mento degli ordini del giorno, ha facolty di
parlare lonorevole relatore.

VACCARO, relatore. Onorevole Presidente,
onorevoli senatori, per la veritd, dopo la mia
ampia ed esauriente relazione, nella quale non
ho tralasciato nessun problema, ed ho presen-
tato al Governo tutte le istanze della 7@ Com-
missione per dare alla Marina mercantile sem-
pre maggiore incremento e sviluppo, avrei
potuto anche tacere. Ma sento il dovere di illu-
strarne brevemente qualche punto.

Non mi permetto di rispondere ai singoli
oratori, perché questo & compito dell’onorevole
Ministro, che lo fard con la sua ben nota ed
apprezzata competenza.

Desidero soltanto ricordare aiif’onorevole
Lauro che la « Finmare » non fa concorrenza
all’armamento libero privato, ma svolge la sua
azione di concorrenza di fronte ali'armamento
estero che &, o direttamente o indirettamente,
sovvenzionato o nazionalizzato, cosi come in
Francia. E un’altra cosa desidero ricordare al-

Ponorevole Lauro: le navi costruite in Ger-
mania dallarmatore Ernesto Fassio, a diffe-
renza di quanto egli ha affermato, non costilui-
scono affatto uno scandalo, perché gueste navi
furono costruite in compensazione di nostre
esportazioni ortofrutticole, anzi le dette com-
messe furono ordinate dai due ministri Simo-
nini e Lombardo proprio per sbloccare il
clearing italo-germanico che si era arenato per-
ché la Germania non aveva le conlropartite
per pagare le nostre csportazioni. Conseguen-
temente non si pud parlare di scandalo né di
protezionismo,

Le attivita marinare rappresentano per
IItalia un fattore economico e sociale di gran-
de importanza, cosa del resto perfeitamente
spiegabile se si tien conto della situazione geo-
grafica del Paese posto al centro di un mare
quale é il Mediterraneo, che & stato culia della
civiltd moderna. Non sono soltanto ia posizio-
ne geografica, la conformazione penminsulare e
la ricchezza delle isole, che fanno del nostro
Paese una grande nazione marinara. Vi sono
elementi strutturali della nostra economia, co-
me la deficienza del carbon fossile, degli olii
minerali e di altre materie prime, che aumen-
tano l'importanza del fattore marittimo, de-
terminando un ingentissimo traffico nei nostri
porti, dato che le importazioni necessarie a
soddisfare il fabbisogno nazionale di tali ma-
terie provengono quasi totalmente via mare.

Questo fatto comporta due conseguenze fon-
damentali : prima, che attraverso i nostri por-
ti arrivano a quattro quinti delle nostre im-
portazioni, e seconda, che la economia italiana
oltre ad impiegare ingentissime somme per
acquistare queste importazioni, & costretta ad
aggiungere somme quasi altrettanto elevate
per pagare i noli per il trasporto delle stesse
via mare. Donde 1a necessitd di possedere una
Marina mercantile nazionale che, o ci per-
metta, in caso di necessita, di trasportare tut-
te queste merci su navi italiane; o che ci ap-
porti il massimo quantitativo di valuta gua-
dagnata nei trasporti per conto dei terzi Paesi,
tale da controbilanciare gli esborsi pagati alle
navi estere che trasportano merci per conto
del nostro Paese. Non & percid assolutamente
necessario costringere la nostra bandiera ad
effettuare i trasporti esclusivamente per conto
del nostro Paese; ma vensi di meglio indiriz-
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zarne la attivitd, in modo che le partite invisi-
bili, rappresentate da noli, diano il massimo
apporto netto possibile alla bilancia dei paga-
menti internazionali del nostro Paese.

Questo criterio deve essere alla base della
nostra politica marinara, cosi come & adottato
dai Paesi dell’Europa settentrionale, e special-
mente dagli Scandinavi, che hanno una posi-
zione geografica analoga a quella deli’Italia.
Hssi hanno infatti cercato, e sono riusciti, a
conquistare una posizione di preminenza nei
{raffici marittimi mondiali, e le industrie del
mare, coi loro apporti di noli, costituiscono la
solidissima base della loro organizzazione eco-
nomica.

Dopo le antiche glorie, e pur attraverso
Poffuscamento della dominazione straniera, la
marineria italiana aveva sempre mantenuto
una notevole importanza. La crisi della vela,
dopo la unificazione, e la concomitanza di nu-
merosi fattori negativi, aveva messo in pre-
giudizio tutta intera l’industria; ma, grazie
alla fede ed all’intraprendenza di armatori e
costruttori, gia nel 1914 la flotta italiana ri-
sultava composta di 1.160 unitd superiori a
100 tonnellate di stazza lorda per complessive
t. s. 1. 1.668.296. Una buona parte di questo
tonnellaggio (n. 523 unita per t. s. 1. 237.821)
era ancora rappresentata da navi a wvela.
L’Italia si trovava, nella graduatoria, fra le
fiotte mondiali, per tonnellaggio, al settimo
posto, subito dopo il Giappone, precedendo di
poco 1’Olanda.

Occorre aggiungere che, pur essendo al set-
timo posto nel mondo, la flotta mercantile na-
zionale non possedeva a quell’epoca alcuna
unita di stazza lorda superiore alle 10.000 ton-
nellate, e che la velocitd massima delle navi
italiane non superava le 16 miglia orarie.

Le nostre navi correvano si per tutti i mari
del mondo, ma dovevano soggiacere alla con-
correnza delle marine dei Paesi pill ricchi e
piu fortunati che avevano potuto costruire po-
tenti interessi oltremare come salda base per
i loro traffici marittimi. Tuttavia, il progresso
aveva ripreso con rapiditd subito dopo la pri-
ma guerra mondiale, grazie anche al poderoso
apporto dell’armamento giuliano di italianis-
sima tradizione. E cosi nel 1989, e cioé prima
della seconda guerra mondiale, 1'Ttalia era al
sesto posto nella graduatoria internazionale

con tonneliate di stazza lorda 3.424.204 di cwm
soltanto 140 tonnellate erano rappresentate da
velieri e motovelieri da traifici. HEssa era pre-
ceduta nella graduatoria delle nazioni mari-
nare dalla Germania e seguita dall’Glanda. S1
erano anche raggiunti notevoli progressi quan-
titativi nel campo della marina di proprieta
deil’armamento privato.

Al 30 giugno 1958 ia flotta mercantile na-
zionale, compreso il naviglio velico e moto-
velico da traffico ed escluso il naviglio da pe-
sca, era costituita, secondo i dati forniti dal
Ministero della marina mercantile, da n. 2.234
unita per tonnellate di stazza lorda 3.582.739.

La consistenza predetta ¢ di poco superiore
a quella registrata al 1° gennaio 1952 e di con-
seguenza non si hanno mutamenti di rilievo
nella struttura della Marina mercantile ita-
liana.

A fronte dell’incremento dato dalle nume-
rose unitd di nuova costruzione entrate in
esercizio, per 91.000 tonnellate circa, e dai piu
limitati acquisti all’estero effetfuati nel 1° set-
tembre 1953, si sono avute numerose diminu-
zioni dovute soprattutto a demolizioni di navi
vecchie e di vendite all’estero.

Le congiderazioni in appresso riportate, che
s1 riferiscono alla situazione 31 dicembre 1952,
possono essere considerate quindi di piena at-
tualita.

I dati riportati nella mia relazione dimo-
strano che la Marina mercantile italiana, ri-
spetto al 1939, ha riconquistato il sesto posto
nella graduatoria delle marine mondiali. La
fiotta mercantile italiana viene ora dopo quella
degli Stati Uniti, dell’Inghilterra, della Nor-
vegia, del Panama e della Francia, mentre allo
scoppio del secondo conflitto mondiale seguiva
I'Inghilterra, gli Stati Uniti, il Giappone, la
Norvegia e la Germania. La posizione percen-
tuale, pero, rispetto -alla flotta mondiale, che
era del 5 per cento circa al 19389, & scesa alla
fine del 1952 al 3,7 per cento circa.

Tale situazione & determinata dal fatto che
la flotta mondiale & salita da 88 milioni di
tonnellate di stazza lorda a 90 milioni cirea.

Questo elemento va tenuto in particolare
considerazione tutte le volte che viene esami-
nata la situazione, la posizione raggiunta, lo
sviluppo che dovrebbe ulteriormente conse-
guire,
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La flotta attuale & assai piu efficiente di
quella prebellica per qualitd tecniche, velocita,
e rendimento economico, anche se manca delle
grandiose unitd come il « Rex» e il « Conte
di Savoia » che erano delle costruzioni di pre-
stigio, ma di grande passivita.

La flotta mista e passeggeri & per oltre meta
di costruzione postbellica; ed anche delle ri-
manenti unitd molte sono state totalmente ri-
costruite o trasformate, tanto da risultare co-
me nuove costruzioni: tali il « Conte Bianca-
mano » e il « Conte Grande » della « Italia »,
lIa « Cittd di Tunisi» della « Tirrenia », la
« Surriento s, la « Roma » e la « Sidney » della
flotta Lauro, il « Castelfelice » della Sitmar,
la « Anna C» della Costa e via dicendo.

La flotta da carico libera & in media netta-
mente superiore a quella prebellica perché il
tipo « Liberty », noncstante i luoghi comuni,
si @ dimostrato un ottimo tramp ed ha siste-
mazioni a bordo assai progredite tanto dal
punto di vista tecnico, quanto anche dal punto
di vista degli alloggi equipaggi. Anche per ve-
locita, le navi « Liberty » sono nettamente su-
periori alle navi da carico prebelliche, che dif-
ficilmente superavano la 10 miglia orarie.

La flotta petroliera & anch’essa radicalmente
migliorata, perché pill veloce, e di dimensioni
unitarie maggiori. Essa, poi, & destinata a tra-
sformarsi ancora di pii con Papporto di quasi
400.000 tonnellate consegnate o in corso di
consegna nei prossimi mesi, in modo che la
sua consistenza risulterd triplicata rispetto a
quella prebellica.

Infine, mentre la crisi del cabotaggio ha
pressoché annientato il naviglio velico e moto-
velico, le provvidenze governative hanno per-
messo la costruzione di una efficiente flotta
di cabotaggio di moderne unitd, inferiori a
mille tonnellate lorde, che ha contribuito so-
stanzialmente allo sviluppo dei traffici medi-
terranei, nei quali la bandiera italiana, grazie
alla libera iniziativa dell’armamento, ha con-
quistato una posizione di primaria impor-
tanza.

In tutti i settori si & assistito, percid, ad una
ripresa dei servizi di linea tanto sovvenzionati
che liberi e questi ultimi, si sono moltiplicati
rispetto all’anteguerra.

L’opera di ricostruzione. Giova ricordare
che il nostro naviglio mercantile era uscito

dalla guerra con 400.000 tonnellate circa di
navi a propulsione meccanica e 70.000 di ve-
lieri e motovelieri da traffico e da pesca, tutto
di etd avanzata, con pochissime eccezioni. Di
questo naviglio, una parte mantenuto in ser-
vizio oltre 1 limiti comuni della efficienza a
causa della scarsitd del tonnellaggio esistente
sul mercato, dinanzi alla forte domanda di
trasporti del dopoguerra, & ora in corso di
graduale eliminazione, tanto che il 1° gennaio
scorso gia 70.000 tonnellate di navi residua-
teci dalla guerra risultavano alienate, mentre
risulta che numerose altre unitd sono andate
al demolitore nei piti recenti mesi. Questo si-
gnifica che il processo di rinnovamento della
flotta si va, sia pure con lentezza, affermando,
anche senza speciali misure governative.

La base, rappresentata dalle pochissime
unitd di apprezzabile tonnellaggio residuate
dalla guerra, e dalle navi, subito dopo, recupe-
rate, fu notevolmente incrementata dall’appor-
to delle 123 unita cedute a pagamento differito
dagli Stati Uniti d’America.

Ma ci piace ricordare che la parte pitt im-
portante per la ricostruzione della nostra Ma-
rina mercantile & quella delle nuove costru-
zioni, anche se essa, come voce di accrescimen-
to, risultava modesta. Al limitato tonnellag-
gio corrisponde un naviglio che € invece di
altissima efficienza e che é tra il migliore
esistente nel mondo nelle rispettive specialita.

Delle unitd miste e passeggeri di maggior
rilievo vanno ricordate le turbonavi « Andrea
Doria » di 80.000 tonnellate, alla quale presto
si affianchera sulla linea Mediterraneo-New
York la gemella « Cristoforo Colombo » della
Societd Italia; le due motonavi passeggeri
« Giulio Cesare » e « Augustus » da 28.000 ton-
nellate, che hanno ridato all’Italia il primato
sulla rotta Europa- Sud America, le motonavi
passeggeri « Oceania », « Neptunia » ed « Au-
stralia » da 13.000 tonnellate del Lloyd Trie-
stino, immesse sulla linea dell’Estremo Oriente
fino ad Hong Kong ; 1a motonave celere « Espe-
ria » che insieme con le altre due pit piccole
« Enotria » e « Messapia» da 5.200 tonnel-
late lorde, dell’Adriatica, serve le nostre co-
municazioni con I'Egitto e il Levante: e, infine
la serie delle cinque unitd del tipo « Regioni »,
della Societd Tirrenia, che hanno permesso
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una radicale trasformazione nelle linee con la
Sardegna, la Sicilia e Tunisia.

£’ un’opera veramente grandiosa, che sta
a dimostrare che anche in questo settore il
Governo — con la collaborazione della privata
iniziativa — ha saputo darvi sviluppo.

Nell’anno 1952, la ricostituita flotta mercan-
tile nazionale ha permesso 'inportazione con
navi italiane di 10.340.000 tonnellate di merci
su 27.817.000 sbarcate in totale nei porti ita-
liani da unitd addette al traffico internazio-
nale. In detto anno la bandiera nazionale ha
potuto quindi effettuare il trasporto di 37,17
per cento del totale delle merci importate.

Questa percentuale appare migliorata nei
primi cingue mesi del 1953, nei quali la no-
stra bandiera ha raggiunto quasi il 45 per
cento della partecipazione al trasporto delle
merci sharcate nei porti italiani, superando la
percentuale del 43,84 per cento registrata nel
1950. Tutto fa prevedere che nel corso del 1953
la posizione del primo semestre possa essere
mantenuta.

Importanza della Marina mercantile nell’eco-
pomia nazionale. Come & noto, la bilancia com-
merciale nel 1952 & stata caratterizzata da
un aumento delle importazioni e da una fles-
sione nelle esportazioni:

le importazioni sono ammontate a 1.445,8
miliardi di lire con un aumento del 6,7 per
cento rispetto al 1951;

le esportazioni sono ammontate a 864,2
miliardi di lire, con una diminuzione del 16,1
per cento.

Il saldo passivo della bilancia commerciale,
per il gioco concomitante dell’aumento delle
importazioni e della diminuzione delle espor-
tazioni, ha pertanto raggiunto i 581,6 miliardi
di lire. .

La situazione & dovuta ad una serie di fat-
tori negativi e in particolar modo alle restri-
zioni adottate, nei riguardi delle nostre espor-
tazioni, da alcuni Paesi dell’0.E.C.E., come la
Gran Bretagna e la Francia. Lo spostamento
della nostra posizione nell.0.E.C.E. e nel-
U'E.P.U. é stato progressivo ed il largo saldo
attivo mantenuto sino ad un certo momento
del 1951, si & andato trasformando in un note-
vole disavanzo. Questo disavanzo ha forte-
mente peggiorato la situazione della nostra

bilancia valutaria, ragione per cui € apparsa
di maggiore importanza la necessita che le no-
stre partite invisibili contribuiscano a ridurre
il forte disavanzo della bilancia commerciale,
Mentre pero le rimesse degli emigranti e ’ap-
porto del turismo contribuiscono in forma
attiva alla riduzione di tale bilancio, la Marina
mercantile, con le sue entrate, non riesce an-
cora a bilanciare completamente gli esborsi
fortissimi in valuta estera, che, come ho detto,
P'Italia deve effettuare per pagare i noli rela-
tivi alle nostre importazioni. Cid non vuol dire,
pero, che l'influenza della Marina wmercantile
non sia determinante, almeno nel non peggio-
rare una situazione contabile assai precaria;
anzi, Pazione benefica dovuta allo sviluppo
della nostra flotta si va risentendo in maniera
crescente,

Considerando infatti Papporto diretto reale
di valuta e cioé P'apporto netto dato dai noli
conseguiti dalle navi italiane alla nostra bi-
lancia dei pagamenti dopo la detrazione delle
spese inerenti all’esercizio della navigazione,
ai bunkeraggi, alle provviste di bordo, alle
spese per soste nei porti e agli anticipi in va-
luta agli equipaggi, si rileva, dai dati recente-
mente divulgati dell’Ufficio studi della Banca
d’'Italia, che la bandiera italiana apporta nel
1952 circa 75 milioni di dollari. Ove si con-
gideri che l'impiego della bandiera nazionale
nel trasporto delle merci importate ha per-
messo la economia di 104 milioni di dollari, che
diversamente avrebbero dovuto essere erogati
a favore delle bandiere estere, in aggiunta ai
119 milioni circa di dollari a queste pagati
nell’anno 1952, si ha una idea della importanza
che l'apporto della Marina mercantile ha per
la nostra bilancia dei pagamenti. La partita
dei noli, tuttavia, & ancora passiva, pur es-
sendosi rilevato un netto miglioramento nel
1952, rispetto all’anno precedente. Infatti es-
sa si & saldata con 48,9 milioni di dollari di
passivo, contro 93,8 milioni nel 1951.

Su di un fabbisogno di 225 milioni di dollari,
circa, per le necessitd dei trasporti della no-
stra economia nazionale, V'esistenza della no-
stra Marina mercantile & riuscita nel 1952 a
ridurre quindi al 20 per cento circa ’esborso
netto di valuta. Va poi rilevato che di questi
225 milioni di dollari da pagare per noli, il
60 per cento & stato assorbito per il trasporto
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delle importazioni in Ifalia del carbone e degli
oli minerali. Queste considerazioni lasciano fa-
cilmente comprendere come tutta la vita eco-
nomica nazionale sia influenzata tanto dalla
esistenza di una forte flotta mercantile, quan-
to dal corso dei noli, un aumento o una ridu-
zione dei quali pud portare a radicali muta-
menti nella situazione generale.

Questi aspetti sono per lo pilt sconosciuti
alla opinione pubblica, e spesso anche nei set-
tori direttivi del Paese non ci si rende conto
della importanza di una saggia politica mari-
nara. Vi & percio da sperare che, qualora gli
elementi che influiscono sull’andamento della
bilancia dei pagamenti fossero reslmente co-
nosciuti, una migliore valutazione sarebbe
data alle attivitd marinare ed alla urgenza
della risoluzione dei loro problemi. Sonrvat-
tutto, non sfuggirebbero gli addentellati esi-
stenti tra la garanzia di una stabilitd econo-
mica nazionale, e della valuta italiana con un
tonnellaggio adeguato per portare un saldo at-
tivo alla situazione valutaria del Paese.

Si identificherebbe allora, agevolmente, la
concezione tra Marina mercantile e problema
sociale italiano, imperniato sulla stabilitd mo-
netaria, che & il punto di partenza per un
aumento graduale dei redditi.

Né va dimenticato che dalla attivitd marit-
tima traggono fonte di vita, oltre le 50.000
unitd che costituiscono gli equipaggi, anche
tutti coloro la cui opera & connessa con l'eser-
cizio della navigazione, sia ai fini del riforni-
mento che della costruzione e riparazione dei
mezzi navali,

Senza tema di errare, si pud affermare che
pilt di 100.000 famiglie traggono i principali
mezzi di vita da questa fonte.

I1 problema del miglioramento della flotta
e 1 cantieri navali. Grande influenza sulle pos-
sibilitd di rinnovamento dalla marina mer-
cantile ha la situazione dell’industriz cantie-
ristica nazionale.

Nel dopoguerra sono stati emanati provve-
dimenti che sono stati considerati come in-
tesi alla ricostruzione del naviglio mercantile,
mentre in realtd si’deve parlare di provvedi-
menti a favore dell'industria cantieristica, ec-
celtuato quello inteso a facilitare il ripristino e
la riparazione dei cantieri nazionali,

Da un esame di tutti i provvedimenti adot-
tati nel dopoguerra si rileva che nessuno ha
avuto carattere definitivo. I provvedimenti
gsono stati determinati da ragioni contingenti
da porsi in relazione con le necesgitd di lavoro
dei cantieri, divenuti troppo numerosi rispet-
to alle possibilitd di assorbimento.

Gli studi per una legge sulle costruzioni
navali. Infatti, per incoraggiare 'armamento
nella politica delle nuove costruzioni e risol-
vere nel contempo la crisi dei cantieri navali,
dando occupazione continuativa alle maestran-
ze, i1 Ministro della Marina mercantile, onore-
vole Cappa, nomind, nel settembre 1952, una
speciale commissione di esperti, ponendola
sotto la Presidenza dell’allora Sottosegretario
aila Marina mercantile onorevole Tambroni,
per lelaborazione di un provvedimento di ca-
rattere permanente per le costruzioni navali.

Dalle relazioni degli esperti emersero i se-
guenti concetti:

1) lindustria delle costruzioni navali va
trattata come industria di esportazione, per-
che, anche quando la sua produzione & fatta
su commessa dell’armatore nazionale, essa
agisce in regime di concorrenza internazio-
nale;

2) Parmatore deve godere libertd di sce-
gliere il tipo e le caratteristiche della nave
da costruire, il cantiere cui commettere la co-
struzione, il momento che giudica pilt oppor-
tuno per passare la commessa e di concordare
il prezzo e il termine per la consegna;

3} il regime protettivo delle costruzioni
navali non deve in alcun modo limitare la fa-
coltd degli armatori di commettere navi a can-
tieri esteri o di acquistare, nel mercato inter-
nazionale, navi estere gid in servizio;

4) per contre, i cantieri devono essere
posti nella condizione di estendere la loro
opera al servizio del’armamento estero, affin-
ch@ il carico delle spese generali, invece di ri-
versarsi su di una piccola aliquota della loro
capacitd produttiva, venga ripartito su una
produzione che si avvicini alla loro massima
potenzialita;

5) alfine, i cantieri vanno posti alla pari
dei cantieri esteri concorrenti, sia in quanto al
prezzo dei materiali grezzi e prodotti finiti o
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semilavorati di cui abbisognano, sia in quanto
agli oneri che pesano sulle costruzioni;

6) per incoraggiare l’armamento nazio-
nale e rinnovare il naviglio ricorrendo ai can-
tieri nazionali, occorre ch’esso sia posto in
grado di ottenere i necessari finanziamenti ad
interesse equivalente a quello che & normale
per i suoi concorrenti esteri. La garanzia che
a tale riguardo pud offrire lo Stato dovrebbe
avere reale e non apparente valore, in modo
da incoraggiare le operazioni di finanziamento.

Per quanto si riferisce al punto 5), e cioé
necessitd di porre i cantieri italiani in una
situazione di paritd con i cantieri esteri, le
relazioni hanno messo in evidenza come molta
influenza abbia sul maggiore costo italiano
l'elemento relativo alla anormalitd del mer-
cato dei materiali siderurgici, anormalitd co-
stituita dal fatto che esisteva in Inghilterra
un mercato interno i cui prezzi erano note-
volmente inferiori a quelli vigenti presso gli
altri Paesi produttori: e cid soprattutto per-
ché in Inghilterra i prodotti siderurgici ven-
gono ceduti ai cantieri navali a prezzi politici,
54 lire al chilogrammo (contro i 110-115 dei
prezzi italiani).

Né va dimenticato 'obbligo che viene im-
posto a molte navi italiane di essere iscritte
a tre registri di classificazione, quello italiano,
quello inglese e quello americano, il clie com-
porta un notevole aggravio di spese.

E un problema che va studiato e, possibil-
mente, risolto con un pil stretto coordina-
mento fra 1 tre istituti, in modo da evitare

obblighi costosi e in parte superflui.

1 problemi finanziari e valutari. Tenendo
conto dell’ordine di grandezza degli importi
necessari al rinnovamento sia pure parziale
della flotta mercantile, si arriva facilmente ai
fabbisogni di finanziamenti dell’ordine di qual-
che centinaio di miliardi se si vuole afrontare
un programmma di vaste proporzioni. La
assunzione, da parte degli armatori italiani,
di tali impegni & un’impresa ardua sotto tutti
I punti di vista, sia per il volume sempre li-
mitato del risparmio disponibile per gli inve-
stimenti produttivi, sia per le alee del mercato
dei noli, sia pure per l'elevata pressione fi-
scale! Ne deriva l'urgenza di una soluzione del
problema del credito navale,

1l credito navale non & quindi so'tanto gue-
stione di tasso di interesse,» ma anche quo-
stione di entitd di fondi atta a far fronte alla
richiesta di finanziamenti.

1 mezzi sono limitatissimi poiché nessuno
pud dare, né potra intervenire al di 1& delie
obbligazioni che il risparmio pud assorbire.
Tutti 1 Paesi, anche quelli pin favoriti, si tro-
vano in difficoltd per affrontare e risolvere
il problema, dato che le nuove navi, per i per-
fezionamenti tecnici, richiedono immobilizza-
zioni ingentissime di capitali. Questi gli incon-
venienti del mercato italiano, ove i tassi cor-
renti sono molto pil elevati di quelli di Paesi
concorrenti.

Per quanto si riferisce ai finanziamenti oc-
corrente per le costruzioni navali, & stata pro-
posta Iemissione di obbligazioni in dollari con
assorbimento interamente all’estero per una
considerevole aliquota.

Ripiegando sul risparmio italiano e con-
tando sul almeno un quarto di disponibilita
armatoriale, la parte non copribile in Italia
potrebbe essere realizzata attraverso un pre-
stito all’estero.

Perché [PIstituto mobiliare italiano possa
cssere messo in grado di avere il finanzia-
mento estero atto a facilitare la ricostruzione
del naviglio, con conseguente apporto di la-
voro ai cantieri nazionali, si rende necessario
che intervenga una corrispettiva garanzia
statale, senza la quale I'ILM.I. non pud otte-
nere alcun prestito in dollari.

La questione riguardante i vincoli valutari
cui & subordinato lo svolgimento della atti-
vitd marittima, va poi considerata nel modo
migliore.

In materia di disciplina valutaria e di com-
mercio estero il potenziamento della Marina
mercantile richiede misure di maggiore lar-
ghezza, atte ad evitare Pattuale condizione
di inferioritad rispetto alle bandiere estere.

Non si rendono necessarie misure protezio-
nistiche o discriminatorie, ma occorrerebhe
dare nuovaraente la possibilita di utilizzare la
parte di valuta ricavata dall’esercizio della na-
vigazione, della quale 'armatore ha la possibi-
litd di disporre per un determinato periodo di
tempo, per Pacquisto di navi all’esterc ed una
maggiore elasticitd nella possibilitd di acqui-
sto dei noli in una valuta piuttosto che nell’al-
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tra. Si dovrebbero altresi scoraggiare le conces-
sioni di valuta agli esportatori ai fini dell’im-
piego della bandiera estera. Una diversa di-
sciplina dovrebbe essere prevista infine ancie
per i programmi di importazione di massa,
atta a dare un maggior apporto ai servizi re-
golari italiani di linea e alle navi volandiere.

L’ardimento dell’armamento libero italiano
risponde alle passate tradizioni marinare, ma
gli armatori, per poter effettuare acquisti e
commesse navali, atti a rinnovare la flotta,
dovrebbero essere posti in grado di conoscere
quali sono i piani e i progetti governativi,

Nell’ottobre 1951 venne comunicato al Se-
nato che era allo studio un disegno di legge
per il riodinamento del gruppo Finmare, in
conformitd di quanto reclamato da un voto
dello stesso Senato in sede di discussione del
bilancio della Marina mercantile. La legge sul-
la Finmare risale al 1936, quando la politica
governativa si ispirava a ragioni di prestigio.

Appare percid necessario regolare tale set-
tore in modo da pervenire ad una delimita-
zione del campo di azione delle Societd del
gruppo Finmare e dei Ioro servizi, in modo
da evitare che, una volta che 'armamento li-
bero si sia affermato in un determinato set-
tore, veda subentrarvi le navi delle Societd del
gruppo Finmare e dei loro servizi finanziati
dallo Stato.

Il ministro Cappa, cui rivolgo un cordiale
¢ affettuoso saluto, nel riferire sulla situazione
del detto disegno di legge, preannunciava, sem-
pre nell’ottobre 1951, che si riservava di emen-
dare il disegno di legge dei servizi marittimi
minori riguardanti il collegamento delle isole
con il continente e delle isole fra di loro.

A cid & stato provveduto con la legge 5 gen-
naio 1953, n. 84, denominata « Ordinamento
dei servizio postali e commerciali marittimi di
carattere locale ».

Si potrebbero percid accelerare gli studi per
il disegno di legge regolante I’armamento ra-
zionalizzato che quello libero auspica, non sol-
tanto come la regolamentazione di un’attivita
marittima utile ai traffici celeri dei passeggeri
e del prestigio della bandiera, ma anche come
una chiarificazione di programi per una oppor-
tuna e proficua ripartizione di compiti. Una
imperfetta valutazione dei compiti dei due set-
tori pud pregiudicarne gravemente l'ulteriore
sviluppo.

Tuttavia, possiamo constatare con compiaci-
mento che una fruttifera cooperazione & stata
istityita spontaneamente in questo dopo-
guerra.

Desidero aggiungere che & veramente note-
vole lo sviluppo del lavoro marittimo. Al 1° gen-
naio 1953 i marittimi imbarcati sulle navi da
iraffico e da pesca d’alto mare raggiunsero le
48.125 unita. Sulie navi miste il personale im-~
barcato é salito a 11.038 unita, grazie alla en-
trata in servizio delle nuove navi passeggeri,
mentre nel 1947 erano di appena 2.961 unita.

Al 1° gennaio 1953 la nostra flotta di com-~
mercio dava lavoro a circa 34.000 persone.

Vi &, & vero, la permanenza di un fortis-
simo numero di disoccupati marittimi, circa
50.000 unita, che purtroppo & in crescente au-
mento, per la indiscriminata apertura delle
matricole.

Questo & un problema che va esaminato e
certamente 'onorevole Ministro dovrad pren-
dere dei provvedimenti atti a frenarlo, tenen-
do in considerazione le proposte espresse nella
mia relazione.

Ed un’altra raccomandazione desidero fare
all’onorevole Ministro, quella di sollecitare il
provvedimento — ora allo studio — per mi-
gliorare il regime previdenziale della gente di
mare, sebbene quello attuale abbia assicurato
ad essi un trattamento dignitoso.

Il problema della pesca. Una delle attivita
pitt importanti del nostro mondo marittimo &
certamente quella della pesca.

Il Ministro della Marina mercantile a que-
sta attivita ha dato un promettente sviluppo,
ma deve sempre pill aumentarla e svilupparla.

Raccomando al Governo — e certo & super-
flua questa mia raccomandazione — di avere
la pill affettuosa premura verso le piccole in-
dustrie della peseca — quelle a tipo familiare,
come ha detto il collega Artiaco e I'onorevole
Tartufoli, che sono poverissime, e non rie-
scono a produrre a sufficienza, sicché i pesca-
tori debbono alternare la loro principale atti-
vitd in mare, con altre attivitd, di ripiego, a
terzi.

Occorre che anche questa benemerita ed ope-
rosa categoria di pescatori venga aiutata e
protetta dalle leggi. Si pensi di dare ad essi,
oltre agli assegni familiari se riuniti in coope-
rative, anche la pensione, e pit di tutto for-
nir loro i mezzi di lavoro e di trasporto per
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portare sui mercati ricchi il loro pescato, svin-
colandoli da esosi speculatori.

Si tratta di aivtare oltre 256.000G persone.

Ed a proposito dei pescatori, e dell’aiuto che
ad essi si deve dare, non posso non ricordare
la drammatica situazione della pesca 1w Adria-
tico, che oggi & pilt che mai attuale per 'at-
teggiamento ostile deila Jugosiavia a compren-
dere le ragioni ltaliane in tutti i settori di co-
mune interesse. Invece la sua sempre accre-
sciuta intransigenza & ostentata per la possi-
kilitd di stabilire una specifica convivenza sul
mare,

Non comprendo quale insinuazione ha visto
ii collega Ravagnan in questa mia afferma-
zione. Mi pare di essere stato chiaro e preciso
sulla mia relazione — che la colpa di quanto
accade in Adriatico non pud addebitarsi ai
nostri bravi pescatori — ai guali vada tutta
la nostra simpatia e tutta la nostra solida-
rietd — contro la tracotanza titina anche in
questo settore, rende difficile e pericolosa la
pesca in quel mare divenuto davvero amaris-
simo.

L’Ttalia ha dimostrato la sua buona volonta
per una pacifica convivenza anche in questo
settore, proponendo l'importazione a dogana
del pescato. Ma i sequestri continuano, e molti
nostri centri pescherecci dell’Adriatico si tro-
vano in grave crisi. Su la risoluzione di questo
importante problema richiamo in maniera par-
ticolare V'attenzione dell’onorevole Ministro.

Un notevole vantaggio si & avuto — per la
tutela del gruppo dei prodotti ittici — dall’an-
mento dei dazi doganali. Guesto provvedimento
& stato salutato favorevolmente. Ma occorre
estendere ai prodotti ittici i provvedimenti
di recente emanati per la difesa del patrimonio
zootecnico nazionale.

Raccomandiamo, poi, che siano aumentati
nel prossimo bilancio gli stanziamenti a fa-
vore della vigilanza della pesca. Gli otto mi-
lioni assegnati sono una cifra irrisoria e si
pone 1I’Amiministrazione in uno stato d’infe-
riorisd verso i vescatori di frodo.

Abbiamo pit volte negli ultimi anni espres-
so voti per rendere ancora piti autonoma tutta
Amministrazione dei servizi della pesca. In
veritd, pill che di antonomia, si tratta in primo
luogo di razionale riordinamento che eviii le
doppie competenze, o gli attriti inutili e dan-
nosi per le varie amministrazioni dei servizi

della pesca; quale che sia la sua forma e il
suo ordinamento giuridico, vengano dati |
mezzi adeguati, perché non si puo certo affer-
mare che la pesca possa andare innanzi con
gli otte milioni stanziati al capitolo 59, sulla
parte ordinaria, e coi circa quattro milioni del-
la parte straordinaria al capitolo 68 per con-
corso dello Stato negli interessi su operazioni
di credito per la pesca.

& ben vero che altre somme, assai piu ele-
vate, vanno a confluire nelle provvidenze co-
muni a favore tanto delle navi da carico che
di quelle da pesca; e che le spese generali per
I’Amministrazione servono anche a pagare le
maggiori incombenze che ad essa derivano dal
dover curare gli interessi della pesca; ma si
tratta di somme sempre di relativa impor-
tanza, di fronte ad esigenze di grande vastita,
le quali richiederebbero ben altri stanzia-
menti.

Quanto alla possibilitd di includere nella
competenza del Ministero altre attivitd, quali
la navigazione interna e ’'aviazione civile, per
creare il Ministero della navigazione, ritenia-
mo che le soluzioni proposte non possano né
scartarsi a priori, né adottarsi affrettatamen-
te. Si tratta di problemi che meritano di essere
profondamente studiati. La mnavigazione in-
terna in Italia @ troppo piccola per poter far
sentire la sua voce nella immensa compagine.
del Ministero dei trasporti, di fronte ai parenti
ricchi che sono le ferrovie e gli autotrasporti.
Percid il suo abbinamento ad una attivitd ana-
loga, in un Ministero di minor dimensioni,
dove meno evidente & la sproporzione fra gli
interessi delle attivitd disciplinate, potrebbe
risultare alla fine di una notevole utilita, come
del resto & avvenuto con la esperienza della
pesca.

Per T'aviazione civile il problema & un po’
differente. Oggi essa & inclusa in un Ministero
al quale storicamente & legata, come era le-
gata la Marina mercantile alla Marina mili-
tare. Ma una vera politica dell’aviazione civile
in tanto & concepibile in guanto ispirata a cri-
teri puramente commerciali e in quanto I'’Am-
ministrazione si formi con persconale specia-
lizzato per affrontare i suoi problemi partico-
lari. Vi sono tra i militari degli ingegni capaci
di questa trasformazione, ma anche per essi si
presenta a lungo andare il problema di sce-
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gliere una o laltra attivitd. Per queste ra-
gioni, giudichiamo assolutamente necessario
che si studi la possibilitd di unire Paviazione
civile alla navigazione mercantile in una com-
pagine equilibrata, dove si possa cooperare
per il comune interesse delle due attivita.

A tal uopo, ci sembra utile ricordare che in
questi ultimi tempi si assiste ad una intensi-
ficazione dei rapporti di cooperazione tra I'ae-
reo e la nave. In Francia la questione & stata
esaurientemente trattata dinanzi al Conseil
Economique, e gli elementi per questa coope-
razione tra le due industrie sono stati adegua-
tamente valutati.

In Gran Bretagna, le due grandi compagnie
aree, la B.E.A. e 1a B.0.A.C,, si sono fatte ini-
ziatrici di un movimento di collaborazione con
le compagnie di navigazione sulle rotte del-
I’Estremo Oriente e dell’Australia, per cui il
viaggiatore puo, con la stessa spesa, indiffe-
rentemente usare per le varie tratte la nave
e Paereo, pur spedendo per via mare i suoi ba-
gagli pitt pesanti.

Tutto cid rende di sempre maggiore attua-
lita il collegamento e Vintegrazione dei ser-
vizi tra aereo e nave. Si tratta, percio, di rea-
lizzare una politica aviomarittima che non
potrebbe, secondo noi, prescindere dali’esi-
stenza di un unico dicastero competente.

Esistono tuttavia dei problemi particolari
che una decisione del genere potrebbe solle-
vare, ma noi raccomandiamo caldamente che,
in occasione degli studi per il riordinamento
delle Amministrazioni statali, si tenga il do-
vuto conto di queste nuove necessitd sorgenti
dal progresso tecnico.

Illustrazione del bilancio. Dopo quanto ho
esposto in precedenza, riteniamo che l'illustra-
zione del bilancio, nei suoi termini numerici,
non richieda una analisi eccessivamente par-
ticolareggiata. Anche quest’anno la cifra degli
stanziamenti & esigua, anche se si pud rilevare
un aumento congiderevole in rapporto agli
stanziamenti dello scorso anno, che furono di
lire 15.460.826.000, mentre per il nuovo eser-
cizio sono previste lire 25.075.035.000.

Si & avuto cosi un aumento del 60 per cento
da un anno all’altro; e questo aumento & do-
vuto per lire 8.275.250.000 per la parte ordi-
naria, e per lire 6.357.459.000 per la parte
straordinaria. I’aumento della parte ordina-

ria riguarda gli stanziamenti per i servizi ma-
rittimi, passati da 6.881.800.000 a lire 10 mi-
liardi con un aumento di ben 3.169.000.000
lire.

Questi maggiori stanziamenti sono stati
fatti in previsione della entrata in vigore delle
nuove convenzioni per i servizi sovvenzionati
minori, gid ricordati, convenzioni le quali perd
gravano con i nuovi oneri soltanto sulla se-
conda metd dell’esercizio.

Per tali servizi minori lo stanziamento com-
plessivo & di due miliardi; mentre la rimanente
somma & andata in parte in acconto sulla inte-
grazione richiesta dalle societd di preminente
interesse nazionale in base all’articolo 7 del
regio decreto-legge 7 dicembre 1936 n. 2081.
Di essa, 7.800.000.000 lire sono andate come
acconto (69 per cento contro il 90 per cento
previsto dalla recente legge 28 febbraio 1953,
n. 202) e il resto come sovvenzione, che & ri-
masta all’incirca sulle stesse misure previste
dalle convenzioni del 1936. Con gli stanzia-
menti del bilancio ora sottoposto all’esame
non si copre quindi neppure la misura di legge
del 90 per cento dell’acconto: cid costituisce
un grave inconveniente, che bisognerebbe di
regola evitare. All’uopo, pensiamo che nel bi-
lancio di ogni esercizio si dovrebbe iscrivere
una somma che coprisse adeguatamente l'in-
tero fabbisogno della integrazione, e non solo
gli acconti, salvo naturalmente quei necessari
conguagli.

I’aumento della parte straordinaria va at-
tribuito alla esecuzione dei vari provvedimenti
di legge degli ultimi tempi, a favore delle co-
struzioni navali. Esso pertanto & un fattore
positivo, ma destinato ad esaurirsi con Yeffi-
cacia di tali provvedimenti, a meno che non si
giunga per tempo a nuove provvidenze

Fra i vari capitoli, sono da osservare:

1° la riduzione da 3.600.000 a 2.000.000 di
lire del capitolo 24 per le missioni di funzio-
nari all’estero. Per un Ministero che ha bi-
sogno di tanti contatti internazionali, tale ri-
duzione rappresenta una severa limitazione di
attivita;

20 1a riduzione da 3.500.000 a 3.000.000
delle indennitd di missione, rimborso spese di
trasporto e gettoni di presenza, ai membri
del Consiglio superiore della Marina mercan-
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tile (capitolo 19). Anche questa limitazione
dei mezzi finanziari dell’attivita del Consiglio
superiore, aggravata dall’esiguitd del capi-
tolo 21 : spese per il funzionamento del Consi-
glio superiore stesso previsto in lire 500.000,
¢ un aspelto non favorevole delle possibilita
di ricerche, studi ed indagini varie che guesto
elevato Consesso potrebbe promuovere;
i 3¢ il mantenimento della spesa obbligatoria
in lire 50.000 del capitolo 36, per il manteni-
mento, alloggio, rimpatrio di equipaggi nau-
fraghi nazionali e di marina esteri indigent1;
per soccorsi portati a navi pericolanti; per as-
sistehza e rimpatrio di marinai nazionali, ecc.
E evidente che s1 tratta di un obbligo ana-

cronistico che dovrebbe essere totalmente eli-
minato nel caso che non fosse possibile aumen-
tarne lo stanziamento; altrimenti sorge il so-
spetto che queste disposizioni non vengano mai
applicate;

4° la riduzione del capitolo 55 da 35 mi-
lioni a 30 milioni, per attrezzi, arredi, mobili,
mezzi nautici, mezzi di trasporto e pubblica-
zioni tecniche, servizi delle Capitanerie di por-
to. E nota Yindigenza di mezzi di cui dispon-
gono questi importantissimi uffici periferici;
ed & quindi sorprendente che si riducano anzi-
ché aumentare 1 relativi stanziamenti;

5° nella parte straordinaria, I’eliminazione
dei 60 milion1 di contributi delio Stato a fa-
vore della Cassa nazionale per la previdenza
marinara, previsto dall’articolo 9.della legge
7 aprile 1941, n. 266, per il trattamento eco-
nomico degh equipaggi delle navi catturate
dal nemico o rifugiate in porti esteri e del-
’Africa Orientale in conseguenza della guerra.
Si tratta di un obbligo derivante dall’ultimo
conflitto che fortunatamente & esaurito;

6° 'aumento da 20 milioni a lire 35 mi-
lioni dello stanziamento straordinario (capi-
tolo 67) per Pacquisto e riparazione straordi-
naria di mezzi nautici, fabbricati o navi di tra-
sporto adibiti ai servizi delle Capitanerie di
porto e uffici dipendenti. Con questo aumento
si & pit che compensata la riduzione apportata
al capitolo 55 (vedi n. 4) ma si tratta tuttavia
di una spesa straordinaria ¢ non ordinaria, e
quindi destinata ad esaurirsi nel corso del-
I'esercizio;

7° lo stanziamento di 5 miliardi di lire per
applicazione della legge 25 luglio 1952, n. 949,

by

per la costruzione delle petroliere, & apprez-
zabile.

Onorevoli senatori, con 1l rinnovato augurio
che la nostra Marina mercantile possa conqui-
stare, in un mondo pacifico, quel posto che le
compete per le sue nobili tradizioni marinare,
¢ per la sua particolare situazione geografica,
mentre vi invito ad approvare 1l bilancio, si-
curo interprete dei vostri sentimenti, invio da
qui a tutta la gente di mare, dai comandanti
delle navi, che portano su tufti 1 mari del
mondo la nostra bandiera, a tutte le intelli-
genti maestranze e tecnici de1 nostr: cantier,
il nostro riconoscente saluto.

La certezza per il sempre migliore incre-
mento della nostra marina mercantile ci ¢ da-
ta dagli uomini che sono preposti ad essa, da
tutti gli ottimi funzionari della Marina mer-
cantile, al nostro instancabile ministro onore-
vole Tambroni, il quale con passione ne dirige
1l timone ed é& vigile e premuroso nell’appli-
care non solo leggi del suo valoroso predeces-
sore, onorevole Cappa, ma sta gia provvedendo
a predisporre le nuove, per dare alla nostra
marina mercantile il posto che le compete nel
mondo. (Applausi dal centro e dalla destra.
Congratulaziont).

TAMBRONI, Ministro della maring mercoan-
tile. Onorevoli senatori, non ripeterd le ampie
dichiarazionj che ho avuto 'onore di fare nel-
Paltro ramo del Parlamento. Sarebbe stato per
me motivo di privilegio altissimo poter svol-
gere qui, innanzi al Senato della Repubbliea,
la amplissima trattazione che ho svolto dinanzi
alla Camera dei deputati. Penso che non sareb-
be un atto di riguardo verso di voi se io mi
ripetessi e, se me lo consentite, sarebbe una
umiliazione per me il ripetere gli stessi ar-
gomenti largamente dibattuti dinanzi alla Ca-
mera.

Debbo ringraziare in modo particollare gli
onorevoli senatori che sono intervenuti in que-
sto dibattito a dimostrare che anche nel Senato
della Repubblica vi sono, e moltissimi, coloro
i quali si preoccupano delle sorti della marina
mercantile italiana, ma soprattutto delle sorti
deil’Italia sul mare. Ringrazio anche i presen-
tatori degli ordini del giorno, in sede di valu-
tazione dei quali mi riservo di esprimere il
parere favorevole o contrario del Governo.
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Risponderd -innanzitutto agli interventi che
stamane si sono qui espletati. I1 senatore Lau-
ro, che in questo momento é-assente dall’Aula,
hs voluto esprimere taluni-punti di vista che
possoino anche essere apprezzabili e taluni li-
neamenti di politica marinara. Vorrei dire, a
titolo di premessa e quindi di semplificazione
della- discussione, che, per quanto si attiene a
talune facilitazioni che il Governo dovrebbe
operare nei confronti -dell’armamento, le ri-
chieste potranno esser prese in considerazionc:
- ma allorché mi si chiede che i materiali side-
rurgici a prezzo- internazionale siano assicurati
ai cantieri italiani, debbo rispondere che il
problema riguarda lo sviluppo del piano della
C.E.C.A., cioé_della Comunitd europea del car-
bone e dell’acciaio, e che sul piano della Comu-
nitd noi abbiamo iniziato un cammino che
- penso .sin da guesto momento possa e debba
essere proficuo. Le. agevolazioni fiscali non
sono un’innovazione che ha chiesto il senatore
Lauro, perché tutte le leggi che hanno protetto
in vari periodi della nostra storia il risorgere
o il potenziarsi della marina mercantile hanno
proprio tenuto conto di facilitazioni che, sul
piano degli oneri fiscali, andavano ad inse-
rirsi direttamente nel volume dei prezzi. Non
voglio andare molto indietro: i arrivero in
un breve ricorso storico alla conclusione di que-
sto.mio intervento. Gia la legge del 1926, ma
sopratutto le leggi di questi ultimi anni, hanno
gignificato un’accentuazione delle istanze che il
senatore Lauro ha creduto di rivolgermi. }

" Posso essere d’accordo, e lo & stato anche
il genatore Barbareschi stamane, sulla limi-
tazione delle -spese generali. ¥ un problems
- complesso, ed € bene che io dica al Senato,
anche se il Senato lo sa, che il problema
cantieristico italiano non & un problema che
‘inérisca all’attivita del Ministero della ma-
rina mercantile, perché i grandi cantieri sono
" LR.L; ¢ peraltro un problema connesso con
le costruzioni navali, ed & per questo che io
me ne dovrd occupare. I mio Ministero ha
pit volte segnalato Vopportunitd di rivedere,
attraverso le maglie delle spese generali, che
cosa sia recuperabile. Credo sia un’indagine
estremamente difficile ma & una indagine che
bisogna fare e che, unha volta compiuta, pre-
tende: delle -conclusioni. Il senatore Lauro mi
ha-anche richiamatao al cosi detto problema del-

la Finmare. ® un problema che si dibatte in
tutti i bilanci del mio Dicastero. Ci sono i so-
stenitori — in maggiore misura ve ne sono
stafi alla Camera — del cosi detto armamento
di Stato, armamento sovvenzionato, e vi sono
i sostenitori dell’armamento libero e cioé co-
loro i quali vorrebbero che la libera iniziativa
armatoriale avesse le pilt ampie e indiscrimi-
nate liberta, ed altri i quali vorrebbero che
I’armamento sovvenzionato operasse una corsa
alla concorrenza, si da ridurre Parmamento li-
bero in condizioni di inferioritd. Non sono né
per una tesi né per Valtra, perché evideunte-
mente si tratta di due funzioni diverse. Certo
che (lo dissi alla Camera e lo ripeto al Senato,
ma in altra forma, anche se la nuclearitd del
concetto ¢ la stessa) il libero armamento non
ha dinanzi a sé nessun freno, nessun ostacolo.
Se 1 liberi armatori italiani volessero, sullo
stesso piano delle grandi compagnie di pre-
minente interesse nazionale che fanno capo alla
Finmare, rischiare le proprie possibilitd eco-
nomiche e imprenditoriali, onde stabilire delle
linee permanenti di passeggeri e merci, il Mi-
nistero della marina mercantile non lo impe-
direbbe, anzi se ne compiacerebbe. Avremo, se
cosi fosse, accelerato i tempi per raggiungere
quella quota di 5 milioni di tonnellate di na-
viglio che ritengo indispensabile ad una poli-
tica di equilibrato prestigio e di sana economia
della nostra marina.

Detto questo, debbo ancora dire al senatore
Lauro che andamento dei noli non concilia,
secondo il mio avviso, il suo pessimismo. In-
fatti se 11 pessimismo' del senatore Lauro fosse
veramente una operante e profonda convinzione
tratta da una diagnosi del mercato dei noli,
dovrei pensare che brutti giorni siano defini-
tivamente scoccati per tutto armamento nazio-
nale e anche per quello internazionale. Non ri-
tengo che un armatore o un imprenditore possa
essere cosi tranquillo se veramente la diagnosi
& quella che il senatore Lauro stamattina ha
descritta. Mi permetto di confermare Yafferma-
ziocne che ho fatlo alla Camera, e sono confor-
tato in questo, soprattutto per quanto riguarda
i carichi secchi, dagli indici pubblicati dal Re-
gistro navale del Regno Unito di Gran Breta-
gna. Ne cito alcuni. Nel marzo di quest’anno
Pindice era 83,2; nell’aprile 85,6; in maggio
82,2; in settembre 73,9. Ecco gli indici italiani:
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novembre 1952: 300,1; luglio 1953 : 298; ago-
sto: 294; settembre: 290. Come vor potete ri-
levare le oscillazioni sono in proporzioni limi-
tatissime e percio ritengo modestamente d1
aver avuto ragione quando ho detto alla Ca-
mera che non vi sono pia le punte e le oscil-
lazioni di ampio respiro o acute che vi furono
in tempo recente: vi sono invece delle migsu-
rate variazioni in pit o meno tra i vari mesi
¢ bisogna tenere conto anche delle caratteri-
stiche delle fasi stagionali.

11 senatore Lauro inoltre mi dovrebbe inse-
gnare che nel mese di ottobre vi & stato un
aumento di noli, su quasi tutte le rotte, e che
per 'immediato futuro, per quanto sia difficile
fare ogni previsione, le prospettive non sono
pessimistiche, ma fanno prevedere piuttosto
una stabilizzazione sui livelli attuali. Mi sem-
bra di non poter condividere nemmeno le al-
tre osservazioni che Yonorevole Lauro ha fatto,
se nella seconda meta del 1952, che pure é stato
Panno di imposizione di restrizioni alle impor-
tazioni in diversi Paesi, e nel 1953, 1 noli non
hanno subito variazioni. Credo che tutto cid
stia a significare che il movimento delle merci
¢ in un certo senso stabilizzato e pertanto sono
autorizzato a concludere che il traffico non &
in condizioni di ulteriore regresso, soprattutto
perché molti paesi, come poc’anzi ho rilevato,
hanno tolto le restrizioni e noi dobbiamo le-
gittimamente guardare ad una espansione del
traflico.

Vi é un problema sostanziale che & una ne-
cessita: si dovrebbe arrivare cioé ad una se-
lezione delle navi. Ancor oggi abbiamo troppe
navi di antichissima o di antica etd e vorrei
dire poco economiche sopratutto per il cosio
di esercizio e ¢i0 non di meno, nonostante
queste vetuste navi, i noli non sono poi pre-
cipitati come si sarebbe potuto prevedere. Co-
munque ho motivo di ritenere che presto o
tardi queste navi superate dovranno finire al
demolitore. D’altra parte le ordinazioni d
nuovo naviglio da carico non sono state cosi
numerose e per quanto riguarda le petroliere
il senatore Lauro mi vorrd dare atto che si
e verificato nelle ultime settimane un sensi-
bile miglioramento. Desidero citare, onorevoli
senatori, un dato di fatto non certamente so-
spetto, una circolare della ditta Jacobs di Lon-
dra dell’'ultimsa settimana che dice: « Non vi

¢ dubbio che un numero di affari molto mag-
giore sarebbe stato concluso durante la set-
timana se non fosse stato per la resistenza
degli armatori alle correnti rate e al costante
sforzo di ottenere un ulteriore miglioramento.
Cio ha avuto come risultato che gli armatori
aspettano il piu possibile prima di fissare i
noli delle loro navi ».

Il senatore Lauro ¢ un grande armatore e
mi deve dare atto che quando gli armatori
aspettano per fissare i noli delle loro navi é
da pensare che un aumento di noli si profili
all’orizzonte.

Per quanto riguarda sempre l'immediato
futuro, tutti gli studi americani parlano di
eccedenza di naviglio per le necessita di ca-
rico nel 1957. Ma bisogha tener presente che
enlro dieci anni ben 14 milioni di tonnellag-
gio mondiale avrd raggiunto 1 limiti di 20
anni e pertanto buona parte di esso dovra
essere demolito anche perché esso si dimo-
strerd, nei confronti delle nuove cisterne en-
trate In servizio negli ultimi anni, completa-
mente o quasi anti economico. D’altro canto
Pesperienza dimostra che la struttura dei tra-
sporti internagionali di petrolio puo cambiare
radicalmente in modo da modificare la doman-
da mondiale di petroliere anche in un periodo
di espansione di nuove costruzioni come l'at-
tuale. A questo proposito vorrei ricordare che
le rotte d1 approvvigionamento degli Stati
Uniti tendono ad allungarsi man mano che il
costo del trasporto diminuisce. Un’autorevole
rivista tecnica americana ha stimato che nel
primo semestre 1953 su circa 17 milioni di ton-
nellate importate dagli Stati Uniti oltre 5 mi-
lioni sono arrivate dal medio oriente, contro
circa 3 milioni arrivate daila stessa prove-
nienza su un totale di circa 15 milioni di
tonnellate nel 1951. La stessa rivista ha anche
osservato giustamente che ci si puod aspet-
tare un aumento nel commercio internazio-
nale del petrolio pitt rapido di tutto il consumo
mondiale.

L’anno scorso, ad esempio, il volume dei pro-
dotti petroliferi trasportati € aumentato del
14 per cento, contro un aumento della doman-
da mondiale del 5 per cenfo rispetto al 1951.
Se cosl sono i fatti, ed io non ho inventato
con la mia fantasia, & poco probabile che le
nuove recentissime cisterne possano rimanere
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senza impiego nel prossimo futuro. Gli arma-
tori che le hanno costruite o le stanno co-
struendo possono essere piuttosto tranquilli e
non avere alcun timore di rischio per il loro
impiego.

Onorevole Lamberti, ella mi ha parlato della
Sardegna. Alla Camera autorevoli suoi colle-
ghi hanno parlato della Sardegna ed io dissi
allora e ripeto qui — il mio particolare e cor-
diale sentimento di solidarietd verso i sardi
non & di oggi — che tutto quanto il Ministero
della marina mercantile potra fare per la Sar-
degna, lo fard e lo fard, vorrei dire, al di
sopra degli incitamenti, perché il problema in-
teressa Yeconomia nazionale. Ma ella mi deve
dare atto chie si & fatto molto. Non abbiamo re-
galato nulla alla Sardegna, ma le nuove navi
sono delle belle navi. I’onorevole Bardanzellu
alla Camera mi proponeva nientemeno la sop-
pressione di quel saloni, che riteneva di lusso
per i sardi, e la trasformazione in cabine.
Dissi che ¢id che chiedeva mi sembrava ecces-
sivo. Noi costruiremo una sesta nave e ri-
tengo che la adibiremo alla Sardegna. 11 Go-
verno si compiace che i sardi viaggino di pil
e soprattutto si compiace che i sardi deside-~
rino viaggiar meglio perché la civilth cam-
mina attraverso le esigenze degli uomini., In
particolare desidero dirle che la convenzione
attualmente in vigore con la Tirrenia, che
andrd a scadere prossimamente, non prevede
una linea diretta Genova-Porto Torres ma una
linea Genova, Livorno, La Maddalena, Porto
Torres, Cagliari, Palermo, Trapani, con fre-
quenza ogni 14 giorni. L’istituzione di una
linea diretta Genova-Porto Torres con fre-
quenza giornaliera rientra nel pilt ampio qua-
dro del riordinamento del servizio delle so-
cietd di preminente interesse nazionale, pro-
blema che attualmente forma oggetto da parte
degli organi competenti di studi aitenti, poiche
bisognera arrivare quanto prima a delle con-
clusioni, Tuttavia il problema delle comuni-
cazioni marittime tra la Sardegna ed il Nord
d’Itaiia, particolarmente accentuato dal sena-
tore Lamberti, non ha mai cessato di essere
al centro della nostra attenzione, tanto che
il Ministero della marina mercantile ha prov-
veduto ad attuare il servizio diretto Genova-
Porto Torres fin dal 1946 mediante un par-
ziale ripristino, & vero, ma un ripristino effet-

tivo dell'itinerario della linea sovvenzionata
Genova-Sardegna-Sicilia. Per quanto attie-
ne, infine, onorevole Lamberti, alla stazione
marittima di Civitavecchia, posso dirle che per
Parredamento ho avuto Vonore di presentare
alla Camera un disegno di legge che stanzia la
somma di cinque milioni e che la Tirrenia nel
prossimo mese di novembre aprird un idoneo
ufficio di biglietteria nella nuova stazione ma-
rittima. Reputo che ella possa essere soddi-
sfatto delle assicurazioni che le ho date, ma
soprattutto possa essere soddisfatto degli in-
tendimenti, dei propositi e della fermissima vo-
lonta che il Ministero ha, di non lasciare nulla
di intentato per il miglioramento delle comu-
nicazioni tra la Sardegna e il Continente.

L’onorevole Flecchia, che debbo ringraziare
per il concorso e per la collaborazione che egli
mi ha dato in questa discussione, ha toccato
degii argomenti di un certo interesse. Si é
dichiarato insoddisfatto perché Tattuale bi-
lancio comporta soltanto un aumento di 9 mi-
liardi. Il senatore Carelli si & invece dichiarato
soddisfatto di questo incremento, che in realta
é un piceolo passo innanzi. Mi auguro, onore-
voli senatori, di poterne fare degli altri, di
passi in avanti, col vostro altissimo aiuto, o
per lo meno auguro al mio successore di poterli
fare nell’interesse della marina mercantile ita-
liana, che & stata fino a poco tempo fa il set-
tore piti sordo alla penetrazione dell’opinione
politica e, consentite che lo diea, anche pub-
blica.

I grandi problemi della marina mercantile,
da traffico, come vi dimostrerd piu tardi sia
pure brevemente, incidono in modo sostanziale
non solo sulla bilancia dei pagamenti (anche
qui la marima mercantile ha un formidabile
titolo di merito) ma anche sulla economia del-
Pintera Nazione. Se i1 Senato, come la Ca-
mera, attraverso un amplissimo dibattito che
ha dimostrato un fervore di iniziative e so-
pratutto un appassionato avvicinarsi di vo-
lontd ed anche di sentimenti, vorranno dare
ai problemi del mare il proprio appoggio, sono
sicuro che Vonorevole Barbareschi potrd man-
tenere Ja promessa di votare a favore del no-
stro bilancic nel prossimo esercizio finanziario.

L’onorevoic Flecchia ha sostenuto che il
Governo avrebbe dovuto affrontare subito la
ricostruzione senza lasciare liberta all’inizia-
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tiva privata ed avrebbe dovuto evitare il ne-
fasto — cosi I'ha definito — degli acquisti
all’estero. Dopo averls ringraziato, onorevole
Flecchia, mi consenta di dirle che ella é stato
eccessivo e che io non posso condividere questo
apprezzamento. Nel 1945 non potevamo co-
struire, dalla sera alla mattina, le navi. La
nostra flotta era in fondo agli oceani, e noi
dovevamo riprendere, non dird il dominio e
nemmeno il controllo, ma il contatto con il
mare. Credo che sia un dovere di gratitudine
ringraziare gli Stati Uniti 4’America (non
sono mai stato suddito se non deli'Italia) per
2li aiut1 che allora dettero alla nostra econo-
mia marittima. Se noi non avessimo avuto al-
lora le « Liberty » avremmo tardato almeno
5 anni a rimettere le prue sul mare. Non fu
nefasto quell’acquisto, fu anzi il senso, il segno
e la fede di una ripresa. Oggi le « Liberty »
sono ritenute da taluni superate; io dico che
sono in fase di superamento, perché fino a
quando noi non potremo sostituirle, certamen-
te non sard utile demolirle.

I’analisi e 'esame che Yonorevole Flecchia
ha fatto della bilancia dei noli, dicendo che &
sfavorevole, perché noi abbiamo bisogno di

~

una flotta di qualitd, & un qualche cosa che
non mi appaga, e lo dird piu tardi in sede di
esame generale di alcune posizioni.

Ella, senatore Flecchia, ha anche aggiunto
che dovremmo costruire per 10 anni 150 mila
tonnellate all’anno; non ho nessuna obiezione
da fare. Per chi ha passione per il mare, ogni
varo & un lembo di terra nostra che noi con-
segnamo al mare, perché lo porti lontano e
norti lontano il segno della Patria, soprattutto
1l segno della ripresa della patria pacifica e ri-
costituita. Ma 150 mila tonnellate sono 150
mila tonnellate. La legge che mi propongo i
presentare al Parlamento, onorevole Barbare-
schi, & una legge che prevede uno sviluppo di
questo genere, soprattutto facendo affidamen-
to per una buona meta, vorrei anche dire per
due terzi, su commesse che ci dovrebbero ve-
nire dall’estero. Ma per poter costruire 150
mila tonneliate annue occorrono dei grandi
capitali, onde il problema del finanziamento,
che & problema di reperibilita.

Posso anche condividere talune censure,
perche le ho gia condivigse circa le spese ge-
nerali dei cantieri, ma non posso condividere

ad esempio la censura maggiore che ha fatto
i} senatore Flecchia quando ha detto che lo
aumento di fatturati attraverso documenti
dell’I.R.1. sarebbe stato dell’80 per cento con
una diminuzione del 19 per cento della mano
d’opera, e che cio significa, non gid una perfe-
zione degli impianti, ma anzi un supersfrutta-
mento e addirittura un regime carcerario. Ora,
onorevoli senatori, qualunque sia la nostra opi-
nione politica, poiché sul piano dell’opposi-
zione valgono i fatti e i buoni argomenti,
credo, per il buon nome del nostro Paese, per
il buon nome delle maestranze italiane, che non
si possa e non si debba dire che i cantieri ita-
liani siano delle carceri; sono dei luoghi dove
si lavora, e lavorano soprattutto uwomini liberi
nella pienezza della loro personalita. (Ap-
plausi dal centro). ‘

FLECCHIA. Mi sono riferito e mi riferisco

al regime carcerario che vi & in parecchi sta-
bilimenti industriali in Italia.

TAMBRONI, Ministro della marina mer-
cantile. Nou ho inteso fare della polemica e
non intendo farla perché discutiamo un bi-
lancio tecnico, ma poiché ella ha fatto una
affermazione di notevole gravitd, ho detto
poc’anzi per il buon nome del nostro Pacse e
gsoprattutto per il buon nome delle maestran-
ze italiane, alle quali tutti noi esprimiamo una
giusta solidarieta, che ella non pud dire gueste
cose, perché un regime carcerario, anche sul
piano del controllo del singolo lavoratore, non
¢’é in Italia. Eila potra criticare criteri di
arnministrazione, potra criticare come ha
fatto Ionorevole Barbareschi stamani che in
Italia non si possono tagliare lamiere delle
dimensioni che egli ha indicato; siamo nel
campo della tecnica e quindi della opinabilita,
ma ove una affermazione come quella da lei
fatta uscisse fuori dall’Aula del Parlamento,
io come italiano mi sentirei umiliato e per
guesto ho voluto e dovuto protestare.

L’onorevole senatore Artiaco ha parlato dei
pescatori, diro piu tardi che condivido, come
hanno condiviso con lui altri oratori.

Onorevole Ravagnan, ella sa che ho sempre
apprezzato la sua passione per la pesca e debbo
darle atto che stamane ha improntato di estre-
ma obiettivita il suo intervento. Sono d’accor-
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do con lei sulla necessitd di unificare i servizi
nell’unico Ministero, come ella ha detto, della
marina mercantile, e pit tardi comunichero
al Senato un qualche cosa che indubbiamente
ci pone su questa strada. Sulla deficienza degli
stanziamenti non posso che riconoscere la ve-
ritd dei fatti., Io discuto un bilancio che non &
mio, ma il bilancio & come se fosse mio, in-
quanto ne accetto la responsabilitd. Penso che
quest’anno potremo ottenere di pili, perché
nella formazione del nuovo bilancio, cui ho
Ponore di presiedere e che entro il 31 gennaio
dovra essere presentato al Parlamento, le ri-
chieste che il mio Ministero ha fatto per quan-
to attiene alla pesca sono certamente pill con-
sistenti e, ove accolte, saranno largamente piu
operanti,

Sulla riforma dei mercati ittici sono d’ac-
cordo: il mio Ministero ha gid preparato da
tempo, non da oggi, un disegno di legge sulla
riforma dei mercati ittici. Per i mercati di pro-
duzione credo che la necessitd sia indilaziona-
bile; per i mercati di consumo vi & la fiera e
decisa opposizione dei comuni. Ella lo sa, come
lo sanno tutti i colleghi che si interessano a
questo problema. Ora bisognerad vincere la-re-
sistenza dei comuni italiani e, sul piano del
concorso governativo, vincere la resistenza del
Ministero dell’interno. (Interruzione del se-
natore Marina). Ma sono convinto, onorevole
senatore, che bisognera dare alle cooperative
e agli organismi collettivi che rispecchiano gli
interessi economici dei pescatori e della pesca
in genere il controllo dei mercati, soprattutto
per evitare quella speculazione che non & fa-
cilmente individuabile e che comunque & sem-
pre dannosa, in funzione della quale il prezzo
all’origine si moltiplica almeno di cinque o sei
volte quando la merce giunge sui mercati di
consumo. Ora debbo dire ai comuni italiani
come Ministro della marina mercantile; o siete
in grado di controllare la merce dall’origine
al consumo e di assicurare ai consumatori la
possibilita di acquisti a prezzi onesti, o diver-
samente il fatto stesso che questo voi non
siate in grado di fare pone il Governo nella
necessité di rivedere la legge attualmente in
vigore e di stabilire un nuovo criterio norma-
tivo per la gestione dei mercati di consumo del
pesce. (Applausi dal centro e dalla destra).

Per la questione delle valli da pesca, come
ella sa e del resto lo ha riconosciuto, la que-
stione stessa & complessa sul piano giuridico:
per l'abolizione dei diritti esclusivi di pesca
tra i quali rientrano quelli delle valli da pesca
fu presentato alla Camera un progetto di legge
su iniziativa dell’onorevole Cuzzaniti ed altri.
Ove il disegno di legge venisse ripresentato o
alla Camera dei deputati o al Senato della Re-
pubblica, 1a materia sara oggetto di ampio esa-
me e, da parte del Ministero della marina mer-
cantile, del pitl obiettivo appoggio dopo la ne-
cessaria valutazione., Ad ogni modo per le
valli da pesca venete il Ministero della marina
mercantile ha gia invitato gli esercenti ad esi-
bire i titoli giuridici su cui fondano i loro di-
ritti.

IL’onorevole Ravagnan ha anche svolto un
ordine del giorno, di cui parleremo piu tardi,
sull’uso della « Cassa del pescatore » di Chiog-
gia. Ha anche chiesto, nel rinnovamento del
naviglio peschereccio, che si tenga conto delle
piccole unitad. Desidero darle subito una ri-
sposta, onorevole Ravagnan. Ella sa che il de-

“creto del Presidente della Repubblica del 25

giugno 1953, previsto dalla legge 2 aprile 1952
stabilisce all’articolo 4 che il tonnellaggio non
deve essere inferiore a 25 tonnellate di stazza
lorda con apparato motore di potenza non in-
feriore a 110 cavalli; tali imiti sono stati de-
terminati in base alle indagini eseguite, tenuto
conto delle necessita e delle esigenze connesse
ai particolari sistemi di pesca. & stato previsto
che possono essere ammesse ai benefici di cui
sopra non oltre 30 unitd da pesca di tonnellag-
gio non inferiore a 10 tonnellate di stazza lor-
da, con motore di potenza adeguata, non infe-
riore in ogni caso a 25 cavalli-asse e velocita
non inferiore alle 6 miglia.

Presidenza del Presidente MERZAGORA

(Segue TAMBRONI, Ministro della marina
mercantile). Onorevole Barbareschi, ella ha
compiuto stamani un apprezzatissimo inter-
vento. Conosco la sua competenza in questo
campo anche se ella stamattina abbia voluto
per eccesso di modestia dichiarare che non la
possedeva. Conosco soprattutto la cura parti-
colare che ella pone nello studio dei problemi
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e nel prospettare eventuali soluzioni. Per que-
sto 'ho ascoltata con particolarissimo inte-
resse. Ella ha fatto una critica all’intervento
del senatore Lauro, e questa rimane una po-
lemica tra lei e lui. Per quanto mi riguar-
dava ho gid risposto ed ella ha avuto la ama-
bilita di ascoltarmi. Ella mi ha posto una do-
manda esplicita: come intende provvedere il
Ministro per la legge organica sulle nuove
costruzioni? Desidero dirle che alla Camera
feci al riguardo dichiarazioni molto precise,
Non desidero rileggerle, ma desidero soltanto
ricordarne un punto, cioé che la legge orga-
nica &, nel momento in cui ho 'onore di par-
lare dinanzi al Senato della Repubblica, una
necessitd, Desidero anche chiarire, poiché la
dichiarazione da me fatta all’altro ramo del
Parlamento ha avuto delle dubbie se non
equivoche interpretazioni, che il fatto del non
raggiunto finanziamento & in funzione del-
Paltro fatfo che i bilanci vengono presentati
il 31 gennaio di ogni anno. La legge orga-
nica, la cui commissione di studio da me pre-
sieduta, non aveva ancora compiuto 1 suoi
lavori, non poteva trovar copertura nell’eser-
cizio finanziario il cui bilancio stiamo discu-
tendo poiché essa & stata completata, per lo
meno nella sua struttura essenziale, dopo il
31 gennaio. Chiarito in questo senso il mio
pensiero debbo anche dire che una legge or-
ganica & una legge che deve anche poter pre-
vedere, nei limiti del possibile, ’andamento del
mercato dei noli, perché le quante volte io
presentassi una legge organica sulle costru-
zioni navali, e questa legge fosse inoperante
per carenza o assenza di committenti, avrei
fatto opera inutile. 11 senatore Lauro stamat-
tina lo ha detto in una forma piuttosto espli-
cita, e la perplessitd & in molti. Chi deve im-
piegare capitali propri & giusto abbia almeno
11 90 per cento di garanzie, € un 10 per cento
di rischio. Si pud dire: ma vi sono le com-
pagnie di preminente interesse nazionale che
possono costruire. Si, possono costruire, anzi
alla Camera ho detto che debbono costruire,
perché ci sono delle linee di particolare inte-
resse per il nostro Paese che vanno mante-
nute, migliorate e, c¢i sono altre linee che
vanno ripristinate. Ma anche qui é problema
di capitali o di finanziamento in gquanto noi
non possiamo onerare eccessivamente il bi-

lancio gia oneratissimo delle 4 compagnie di
preminente interesse nazionale se prima non
ci preoccupiamo di dare nuova stabilitd ai
loro bilanci. Un programma di costruzioni
deve essere fatto ma non deve essere un pro-
gramma di emergenza, di stato di necessita,
di urgenza indilazionabile. Ella giustamente
si preoccupa dei complessi cantieristici. Veda,
senatore Barbareschi, io so che lo fa con pas-
sione e con preoccupazione e di questa sua
passione e preoccupazione mi rendo solidale
come sono solidali tutti i senatori e tutti i
deputati del Parlamento italiano. Bisogna
pero rcordare che il complesso cantieristico
nazionale prima dell’ultima guerra viveva
non gia in funzione della Marina mercan-
tile ma in funzione della Marina militare per
una percentuale altissima; mon voglio dire
che fosse i due terzi ma quasi. Ora noi non
costruiamo per la Marina militare o Marina
da guerra e, quando si pone il problema
umano e sociale di non licenziare i 40 mila
operai dei nostri cantieri, bisogna anche ri-
cordare che il problema non Fabbiamo creato
noi. II problema lo abbiamo ereditato e lo
dobbiamo ¢ido non di meno risolvere. Non ¢ da
pensare che la Marina militare entro breve
tempo possa dare commesse di costruzioni ai
cantieri; qualcosa potrd fare ma si tratterdy
di piccole unita. Non desidero invadere un
campo che non & di mia spettanza, ma non
desidero nemmeno che si debba ancora rite-
nere il problema cantieristico la stessa cosa
del problema dell’armamento nazionale. Sono
due fatti diversi. Quando mi si dice che non
devo autornizzare acquisti di navi all’estero, si
enuncia un’affermazione negativa che non
posso condividere nella sua integralitd percheé
non si pud pretendere che I'imprenditore ini-
ziale o l'imprenditore in fase iniziale di con-
sistenza della sua azienda possa ordinare una
nave, attendere che il cantiere la costruisca
e avere a disposizione i 2 miliardi, i due mi-
liardi e mezzo necessari alla costruzione, Chi
inizia, inizia comperando in genere di se-
conda mano. Quello che conta é che Yacqui-
sto sia idoneo e che il costo sia proporzionato.
Questo conta, per cui autorizziamo con di-
scriminazione gli acquisti di naviglio all’este-
ro ritenendo che ’armatore il quale mi chiede
di operare quell’acquisto in nessun caso co-
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struirebbe una nave o passerebbe una com-
messa ai cantieri. L’autorizzo all’acquisto da
la possibilitd di acquisire una unita alla filotta
mercantile italiana e un nuovo strumento del-
I’espansione della economia marittima, ma so-
prattutto una nuova concreta possibilitd d:
imbarcare marittimi disoccupati. Cioé quel-
Passestamento qualitativo e quantitativo della
flotta che dobbiamo perseguire. Ma questo &
un aspetto secondario della politica mari-
nara.

Detto questo, credo di aver risposto esau-
rientemente sul piano di una prospettazione
generale, onorevole Barbareschi, a1 suoi riliev:
apprezzatissimi, e ritengo che ella vorra a sua
volta apprezzare la lealtd di queste mie dichia-
razioni e soprattutto la serietd degli intendi-
menti del mio Ministero.

Passo brevissimamente ad una parte che
non mi direte pecchi di presunzione se defi-
nird gencrale o per lo meno programmatica.
Come ha accennato 1l senatore Vaccaro nella
sua pregevolissima relazione — e lo ringrazio
per la coliaborazione che ha dato con la sua
relazione alla discussione, 1n questa Assemblea,
del bilancio — la Marina mercantile ha pochi
anni di vita; & 11 Ministero pili giovane, ¢
percio 'ultimo nell’ordine gerarchico dei Mi-
nisteri. Non va dimenticato che il mio Mini-
stero ha potuto di recente, ecco onorevole
Ravagnan la notizia che mi riservavo di
darle, raggiungere un accordo col Ministero
dell’agricoltura e foreste, accordo che il Con-
siglio dei ministri ha approvato, con la pre-
sentazione al Parlamento di un disegno di
legge sulla ripartizione dei ruoli e del per-
sonale amministrativo che era rimasto in una
posizione di sospensiva dopo l'assunzione del-
la pesca da parte della Marina mercantile.

Per 1a pesca desidero aggiungere brevi con-
siderazioni, Nell’altro ramo del Parlamento
ho avuto occasione di intrattenermi dettaglia-
tamente sulla pesca e i suoi complessi pro-
blemi ed ho dato assicurazione dell’interessa-
mento vivo del Governo particolarmente per
gli umili lavoratori della pesca stessa. Rin-
novo la viva espressione della mia calda, per-
sonale sirhpatia, per quel che essa pud con-
tare, a tutti i pescatori italiani. I recenti lut-
tuosi avvenimenti hanno colpito ancora una
volta assieme a molti altri lavoratori i pesca-

tori delle zone calabre e del delta padano,
abbattendo su di essi una sventura come nel-
Pautunno del 1951. Negli avvenimenti del
1951 la mia amministrazione fu vieina col
cuore e con I'assistenza ai pescatori ed anche
1 questi giorni 1 miei funzionari si sono re-
cati sui posti colpiti dalle alluvioni per l'ac-
certamento dei danni, per cooperare e miti-
gare le pene dei colpiti. Assicuro il Senato
che il Governo verrd incontro nei prossimi
giorni a tutti i danneggiati ai quali mando,
come Ministro della marina mercantile, la
mia e la vostra fraterna solidarieta, onde i
danni siano rapidamente riparati, non solo i
danni alle attrezzature, ma anche i danni alle
imprese, agli uomini, a quel piccolo patrimo-
nmo che rappresenta la vita del pescatore ita-
liano. (Applaust).

La pesca, per la sua importanza economica
e per la tecnica dei suoi operatori, ha ora il
suo peso anche negli ambienti internazionali
e mi & gradito comunicare al Senato che,
conclusasi ieri a Roma la seconda sessione del
Congresso della pesca nel Mediterraneo con
Pintervento di rappresentanti di molti Paesi
curopei, tra i quali Inghilterra, Francia, Ju-

“goslavia, Turchia, Grecia, Spagna, & stato

eletto presidente del Consiglio generale della
pesca del Mediterraneo il professor Umberto
D’Ancona, dell’Universita di Padova. Il che
significa che attraverso la continua, anche se
modesta politica peschereccia perseguita dal
Ministero della marina mercantile, siamo
giunti ad un apprezzamento che ha dilatato
nel campo internazionale.

Poiché mi sono state rivolte delle istanze
e sottoposte delle interrogazioni o degli inter-
rogativi sulla gente di mare, dird che in tema
di immatricolazione della gente di mare, con
Pentrata in vigore del nuovo regolamento, si
& reso necessario riordinare. Sempre in se-
guito alla entrata in vigore del nuovo rego-
lamento, debbo accennare alle principali di-
sposizioni che si sono rese necessarie in ma-
teria di titoli professionali; i programmi di
ecsami per tutti i titoli professionali marittimi
previsti dal codice della navigazione e del
regolamento sono stati successivamente ap-
provati con decreti ministeriali e gia pub-
blicati sulla Gazzetta Ufficiale. La legisla-
zione marittima italiana, che in quasi tutti i
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campi & allavanguardia, onorevoli senatori,
in materia sociale comprende gid in gran
parte i principi informatori di tutte le con-
venzioni internazionali che, in numero limi-
tato, man mano verranno sottoposte alla ra-
tifica del Parlamento. Comunque, in fage di
esecuzione & l'aggiornamento di quella parte
della legislazione nagzionale che necessita di
essere messa in completa armonia con le con-
venzioni alle quali ho fatto cenno. L’ultimo
importante accordo che mi & gradito annun-
ciare, anche questo in primizia al Senato, &
del 24 ottobre e riguarda la sistemazione
della grave questione degli arruolamenti in
compartecipazione del naviglic minore, che in
questi ultimi tempi aveva dato luogo a vivaci
contrasti. L’accordo & stato firmato dai rap-
presentanti degli armatori e dalle due Fede-
razioni dei marittimi, per la prima volta in-
sieme, la F.IL.M. e la Fegemare, e garan-
tisce una retribuzione minima fissa per tutti
gli equipaggi, nonché provvidenze di legge
(gratifica natalizia), riposo domenicale e fe-
stivo, lavoro straordinario. Riguarda per ora
solo navi da 50 a 500 tonnellate e in consi-
derazione della presente situazione verrad ap-
plicata temporaneamente fino al 31 dicembre
1954 alle unita da 150 a 1.600 tonnellate, es-
sendosi convenuto per quelle di stazza supe-
riore che si ritorni al contratto collettivo di
lavoro, a paga fissa.

Non ritengo ora di dover tediare il Se-
nato su altri problemi che avevo qui anno-
tato e di cui mi riservo di dare, se & necessa-
rio, comunicazione alla stampa, al momento
piu opportuno. Molti di loro hanno accennato
al problema della previdenza maninara. Mi
si ¢ dato atto che il Governo qualche cosa
ha fatto. Ora, la rivalutazione delle pensioni
della gente di mare che, come loro sanno, &
stata attuata con la legge 28 luglio 1953, &
una rivalutazione che ha bisogno di qualche
ritocco per quanto attiene soprattutto alle
competenze medie. Desidero ricordare i cri-
teri informatori di quella legge. L’adegua-
mento della misura delle pensioni al nuovo
valore della moneta; l'avvicinamento della
pensione alla pit alta retribuzione fruita du-
rante Pattivita di navigazione; il ristabili-
mento, nella liquidazione delle pensioni, dei
criteri di equilibrio fra contribuzioni e pen-

sioni; semplificazione del sistema di liquida-
zione e snellimento di quello di pagamento
delle pensioni; semplificazione del sistema di
accertamento e di riscossione dei contributi.

Il nuovo regime previdenziale richiede un
onere non lieve, onorevoli senatori, tanto al-
Parmamento quanto ai marittimi in servizio,
perché in base a un criterio di alta solida-
rietd sociale, questi ultimi sono chiamati a
contribuire per assicurare ai loro compagni
in guiescenza delle pensioni notevoli, maggio-
rate rispetto alla possibilitd offerta dai vec-
chi calcoli attuariali.

Ed io ho il dovere di porre in rilievo come
questo atteggiamento di operante solidarieta
non sia facile riscontrare in altre categorie;
é tipico della gente del mare, che attraverso il
rischio, attraverso il sacrificio e molte volte
attraverso la consuetudine della rinuncia, si
affratella e tenacemente non dimentica il
fratello che le & stato compagno di lavoro
e di rischio.

Ora il fatto che dei marittimi diano il loro
contributo per coloro che a terra non pos-
sono piu lavorare, &, sul piano della solida-
rieta umana e sociale, un esempio che debbo
additare al Senato della Repubblica.

E mentre da un lato si stanno studiando
misure adatte per sanare alcune sperequa-
zioni che si sono riscontrate nella legge at-
tuale, d’altro canto & in preparazione un mi-
gliore trattamento sulla base della legge ge-
nerale sulla invaliditad e vecchiaia.,

Il problema & piuttosto complicato, e se e
vero che gli armamenti minori, i quali di
recente hanno chiesto la revisione dei contri-
buti, hanno operato su contributi notevoli, &
anche vero che il traffico da pesca si trova
in condizioni anche pil precarie.

Non si puo contestare che per i1 numero
relativamente piu elevato dei marittimi imbar-
cati sulle sue navi si verifica un certo squilibrio
della ripartizione dell’onere per le pensioni, ed
¢ certo che tale onere non & su una base at-
tuariale ; bisognera trovare il sistema piu ido-
neo a rivedere il suo contenuto.

Un breve cennc, onorevoli senatori, ai ser-
vizi marittimi. Durante lesercizio 1952-53 il
grade di riassetto dei servizi sovvenzionati &
salito ad un livello tale da poter considerare
gli stessi ormai assicurati con una regolaritd
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uguale a quella di anteguerra; tuttavia qral-
che deficienza va riscontrata nel materiale
nautico impiegato, specialmente per quanto
attiene ai servizi marittimi di carattere lo-
cale. La flotta del gruppo Finmare si & arric-
chita di nuove navi; ne abbiamo una descri-
zione accurata nella relazione del senatore
Vaccaro. Desidero rilevare il successc conse-
guito dal transatlantico Andrea Doria, la cui
entrata in servizio é stata seguita con un in-
teresse sempre crescente nei circoli marittimi
mondiali, per la magnifica affermazione delle
qualitd costruttive dei nostri cantieri.

Ella aveva ragione onorevole Barbareschi
nell’affermare che la industria cantieristica e
armatoriale italiana non & seconda a nessuno.
B da sperare che analogo sueccesso arrida alla
Cristoforo Colombo che prendera il mare da
Genova, e la cui entrata in servizio & prevista
entro la prima metd del 1954.

Con la maggiore disponibilita di naviglio
si sono potute accontentare anche le urgenti
richieste dei porti adriatici, soprattutto Ve-
nezia, con una distribuzione delle partenze delle
linee assai pilt razionale. Nel contempo sono
continuati gli studi per modificare ’attuale
sistema dell’intervento economico dello Stato,
che fa obbligo all’amministrazione non solp di
coprire gli eventuali deficit di gestione delle
quattro societd di preminente interesse mna-
zionale, ma anche di assicurare un utile netto
del 4 per cento al capitale azionario. Il che si-
gnifica che lo Stato, nel mentre integra il bi-
lancio deficitario e quindi contribuisce a di-
minuire una situazione di passivita, garantisce
la distribuzione di un dividendo del 4 per
cento. L’amministrazione della marina mer-
cantile ha dei criteri allo studic per rivedere
i rapporti con le compagnie di preminente in-
teresse mnazionale. Un criterio iniziale potreb-
be essere questo: qualificare e selezionare i
servizi delle linee mediterranee e transocea-
niche. Ho detto alla Camera che io sono anche
per una politica di prestigio della bandiera
italiana, poiché senza il senso del propric vi-
gore e delle proprie necessitd non si fa politica
di nessun genere. Ma fare soltantp una poli-
tica di prestigio sarebbe fare una politica an-
tieconomica. Quindi non dird: minimo indi-
spensabile del servizi mediterranei e transo-
ceanici, come da qualche parte mi sarebbe

stato suggerito, ma dird: qualificare e selezio-
nare i servizi delle linee mediterranee e tran-
soceaniche, cioé selezionare, perché ove sono
inutili siano soppressi, ove sono necessari sia-
no istituiti; qualificarli, perché per il vecchio
naviglio almeno le compagnie di preminente
interesse nazionale bisognera che diano il buon
esampio mandandolo al demolitore,

Seccndo criterio: corrizpondere alle societd
sovvenzionate una govvenzione calcolata per li-
nea, ed abolire il sislema delle integrazioni di
bilancio previsto dall’articolo 7 del decrsto 7
dicembre 1935. (Approvazioni).

Terzo criterio: rafforzare i controlli tecnici
ed amministrativi del Ministero della marina
mercantile e del Ministero del tesoro sulle so-
cietd stesse, ai fini di una scrupolosa osservan-
za degli obblighi contrattuali e di un migliore
rendimento, ove possibile economico, delle ge-
stioni. Per i servizi sovvenzionati minori, come
il Senato sa perché anche in questa Assemblea
se ne & parlato, sono avvenute delle gare le
quali dovrebbero dar luogo, appena ratificate
dal Ministro della marina mercantile, alla sti-
pulazione di convenzioni ventennali. Si & detto
che vent’anni sono troppi. Il termine di ven-
t’anni, onorevoli senatori, & stabilito dalla leg-
ge e la legge é stata approvata dalla Camera e
dal Senato, cioé dal Parlamento; non & quindi
possibile, come taluno mi ha fatto presente, ri-
durre il termine nell’attuare le convenzioni.
D’altra parte, astraendo da qualsiasi conside-
razione, occorre tener conto che si tratta di
convenzioni le quali impegnano considerevoh
investimenti finanziari e che gli imprenditori
o gli assuntori o i gestori debbono contare su
un numero di anni di attivitd onde poter far
fronte all’estinzione degli impegni stessi. Se
vogliamo un miglioramento, e lo pretendiamo,
attraverso le convenzioni dei gervizi stessi,
questo miglioramento lo potremmo ottenere
con le nuove costruzioni che pretendiamo sia-
no fatte; ma l'ammortamento di un capitale
cosi cospicuo non pud avvenire che nel periodo
di durata previsto dalla legge. Si afferma che
gli interessi locali non sono stati adeguata-
mente sentiti. Quando poco fa da questa parte
del Senato (indica la destra) mi si presentava
un ordine del giorno, in funzione del quale mi
si chiedeva la intensificazione di una linea di
navigazione che attiene al settore delle Eolie,
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mi si chiedeva e mi si chiede un onere finanzia-
rio che aggrava quello gia esistente, e, badate,
ogni luogo ha una sua necessita; ma gli & che
non tutte le necessitd, anche quando sono ra-
gionevoli, possono trovare copertura negli one-
ri previsti da una legge che il Ministero deve
rigpettare.

Ho avuto occasione di parlare ampiamente
alla Camera di porti e di lavoro portuale. Diro
brevi argomentazioni che non ho esposte al-
Paltro ramo del Parlamento. I porti sono rico-
struiti, il Senato lo sa. Vorrei dire che le rico-
struzioni hanno dato all’Italia dei porti indub-
biamente migliori di quelli che la guerra di-
strusse negli anni passati. I1 Ministero ha
riorganizzato anche le aziende dei mezzi mec-
canici che operano in taluni porti e che aumen-
tano, non solo migliorandole, le dotazioni e le
attrezzature, come i ponti levatoi, i nastri tra-
sportatori, i pontoni di sollevamento; nei porti
principali noi abbiamo seguito con interesse
LYopera degli enti autonomi, ma io mi propon-
go di seguirla con maggiore interesse per il
periodo di tempo che verra.

Di pari passo con l'attivita relativa alle ope-
re portuali e alle attrezzature meccaniche, &
stata la funzione e lefficienza dei servizi por-
tuali: pilotaggio, ormeggio, rimorchio. Desi-
dero fare una particolare menzione per il ser-
vizio di pilotaggio, che & un servizio di inte-
resge pubblico indispeunsabile per la sicurezza
della navigazione, per la regolaritd e la spedi-
tezza del traffico portuale. Durante la guerra e
nell’immediato dopoguerra la necessitd di tale
servizio si & fatta maggiormente sentire a cau-
sa degli sbarramenti e dei relitti che rendeva-
no particolarmente pericolosa e difficile I’en-
trata, I'uscita e il movimento stesso delle navi
in porto, tanto da rendere preziosa ed apprez-
zata V'opera dei piloti, soprattutto quando fu
rischiosa.

I1 Ministero ha valutato nei suoi esatti ter-
mini I'importanza della funzione esercitata dai
piloti ed ha procurato pertanto, e procurera,
che si andasse e che si vada incontro alle loro
esigenze.

Un accenno ancora ai problemi del lavoro
portuale. I1 Ministero ha esplicato un in-
teressamento costante; questo interessamento
mira da wun lato a dare dignitd di vita ai
lavoratori dei porti, dall’altro a tener conto

di necessitd di caraftere generale. In base a
tali criteri noi abbiamo operato delle provvi-
denze che non ricordo al Senato; desidero
esprimere ai lavoratori portuali, anche in que-
sta sede di discussione, 11 mio particolare com-
piacimento perché, in occasione dello sciopero
generale che si & fatto per il settore dell’indu-
stria, i lavoratori dei porti italiani non hanno
partecipato allo sciopero, ritenendo che i loro
interessi non avessero nessun collegamento,
nemmeno quello della solidarieta generale. E di
questo debbo dare atto ai lavoratori dei porti,
che in genere sono valutati molto meno di quel-
lo che in effetti essi siano, perche, onorevoli
senatori, il lavoro dei porti & un lavoro duro
e pesante, un lavoro che assicura il normale
traffico con regolari operazioni di carico e di
scarico delle navi. Le compagnie del lavoro
portuale hanno dato luogo sporadicamente a
degli inconvenienti; abbiamo dovuto interve-
nire con qualche rara nomina di commissari
straordinari; ma in generale io debbo compia-
cermi non solo per le attitudini che sempre piut
si qualificano, ma soprattutto per la collabora-
zione che, da parte di questa categoria di la-
voratori, viene data ogni giorno ai vitali in-
teressi dell’economia italiana.

E passo ora a notizie che interessano. Le
ordinazioni ai cantieri mondiali sono indicate
da queste cifre: nel gennaio 1950 esse erano
di 6.760.000 tonnellate. Rilevo che questi dati
sono necessari per alcune considerazioni con-
clusive che fard piu tardi. Le ordinazioni sono
salite gradatamente fing ad un massimo di
15.630.000 tonnellate raggiunte nel gennaio
1953; nel luglio scorso, a causa della depres-
sione degli ultimi mesi, la cifra si & ridotta a
14.127.000 tonnellate. Sara interessante per
voi conoscere, e mi & stato chiesto anche attra-
verso le colonne della stampa, la qualita del
naviglio in costruzione. I1 61 per cento di esso,
ossia 9 milioni circa di tonnellate, & rappre-
sentato da petroliere. La partecipazione italia-
na a tutto il complesso delle costruzioni & esi-
gua, corrisponde al 2,6 per cento, con 367.000
lonnellate soltanto. Cid significa che per i no-
stri cantieri Vesaurimento dei lavori in corso
& molto vicino. Supereremo certamente i 6 o 7
mesi cui accennava alla Camera ’onorevole
Ducci, ma ¢ sempre poco, e del resto anche per
i cantieri esteri il solo aspetto di sicurezza &
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dato dai contratti gia firmati, che per altro
potrebberc non essere eseguiti per sopravve-
niente disdetta. Ad ogni modo, grazie ai lavo-
ri di ampliamento effettuati, risulta fin da ora
che vi & una certa disponibilita. In Norvegia
gi & fatta recentemente un’inchiesta. La Nor-
vegia ha una flotta superiore alla nostra, ma
ha anche necessitd di traffico superiori alle
nostre, ¢ ha soprattutto bisogno di trasporti
marittimi. Attraverso I'inchiesta di una rivi-
sta norvegese fatta tra i cantieri europei, tra 1
quali due cantieri italiani, risulta questa di-
chiarazione, che si & disposti ancora a rice-
vere delle commesse entro il 1955; il che si-
gnifica, come dicevo poco fa, che anche nei
cantieri mondiali ed europei cominciano ad es-
servi dei vuoti, pur dando atto al Senato che
la condizione dei cantieri, europei soprattutto,
& infinitamente migliore della condizione dei
cantieri italiani. & per questo che un altro ele-
mento si aggiunge a che I'Italia tenga pre-
sente la ragionata esigenza di dover integrare
le limitate ordinazioni per conto nazionale con
ordinazioni di provenienza estera. Il problema
dei cantieri lo risolveremo soltanto se potremo
attirare l'attenzione degli stranieri sulle co-
struzioni italiane, e se potremo dare ai com-
mittenti stranieri la stessa costruzione, che noi
definiamo fin d’ora migliore, allo stesso prezzo.
Diversamente, lasciate che lo dica con l'estre-
ma lealtd che sempre adopero: pofremo anche
fare una legge, io od altri la faremo, ma non
risolveremo il problema dei cantieri italiani
perché armamento nazionale non sara mai in
grado di alimentare integralmente I’occupazio-
ne operaia che non pud essere diminuita. E
per questo, onorevoli senatori, che i prossimi
mesi vedranno un’attivitd governativa tesa a
raggiungere questa méta. Mi auguro di tro-
vare la maggiore prontezza e la maggiore soli-
darietd in tutti i settori. Loro sanno che tal-
volta vi sono da vincere delle diffidenze, che
tra l'altro vi & da superare il criterio della pre-
cedenza di iniziative su di altre. Qui non si
tratta di dare impulso definitivo a quella terza
economia indispensabile all’ltalia della quale
ho pariato alla Camera: 'economia marittima.
Noi siamo un paese che ha un’economia agri-
cola e un’economia industriale, ma I’economia
nostra, quella che pud valicare gli oceani e pud
farci affermare sempre di pilt & ’economia ma-

rittima. Su questa dobbiamo puntare, (ap-
plousi dal centro), perché Veconomia maritti-
ma sard quella che portera i nostri prodotti
dell’industria e dell’agricoltura attraverso i
trasporti marittimi in tutto il mondo. E per
questo che la politica marittima ha continuato
e deve continuare a svolgersi senza soste e ten-
tennamenti. Desidero dire al Senato, anche
perché al Senato fara piacere, che il Governo,
d’accordo con il Governo militare alleato di
Trieste, ha preparato ed ha varato un pro-
gramma particolare. Il programma navale
triestino comporta la costruzione nei cantieri
riuniti dell’Adriatico, per conto del Lloyd trie-
stino, di due navi modello di 5 mila tonnellate
di stazza lorde, con velocita superiore alle 10
miglia. & prevista la costruzione di un’aliquo-
ta di navi cisterna di qualita, mediante I'avve-
nuta ordinazione agli stessi cantieri dell’A-
driatico di 3 petroliere, per circa 47 mila ton-
nellate di stazza lorda. E prevista infine la co-
struzione di naviglio minore di stazza unitaria
per un tonnellaggio complessivo di 8 mila ton-
nellate. Si tratta di un complesso di commesse
che si aggira sulle 65 mila tonnellate, che ser-
vira a dare nuovo alimento e nuovp lavoro alle
maestranze cantieristiche triestine e a testi-
moniare ad esse che il Governo italiano non ha
mai conosciuto né conoscerd fratture e dif-
ferenziazioni e che nulla trascurerd per veni-
re incontro ai bisogni commerciali, sociali ed
economici della citta di San Giusto. Sono i fatt
che contano, onorevoli senatori, pilt che le pa-
role, ed & per questo che desidero dire — pro-
prio per rispondere alle critiche che ha fatto
stamane 'onorevole Flecchia — che le tratta-
tive tra 1'Italia e 'U.R.S.8. si sono concluse a
Roma due giorni fa. 1l testo dell’accordo che
riguarda il mio settore impegna 1'Unione
Sovietica ad esportare in Italia grano, olii
minerali gregegi, nafta, minerali di manganese
e di cromo ed altre merci. In cambio UItalia
dara aranci, limoni, mandorle, rajon, fiocchi,
tessuti di lana e fibre artificiali, eavi elettrici,
macchinari per 'industria tessile e alimentare,
macchine per la laminazione dell’acciaio ed al-
tre merci. L/Unione Sovietica commette al-
I'Italia delle costruzioni navali che sono per
ora queste: tre navi da carico, tre motonavi
frigorifere, 15 rirmorchiateri marini da 350
cavalli, il tutto per un importo considerevole.
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Poiche Ia parte relativa alla costruzione di navi
uon ha avuto finora pratica attuazione, nel corso
delle recenti trattative si € riesaminato Uintero
problema dando un inizio di esecuzione a quelle
che furono le trattative e soprattutto le pre-
messe delle trattative stesse. Il primo a compia-
cergene ¢ il ‘Governo. Credo che anche il Senato
se ne compiacera: il che sta a dimostrare che,
quando delle intese sono possibili e quando
scambi sono operabili, conta la buona volonta
dei Governi, contano le necessitd dei popoli.

R in corso di esame dinanzi al Senato della
Repubblica, gid approvato dalla Camera, il di-
segno di legge per la concessione di indennizzi
e contributi per danni di guerra. Il provvedi-
mento interessa anche il naviglio mercantile
ed il testo approvato costituisce un progresso
rigspetto ai testi inizialmente presentati, per-
ché tra Taltro non contiene alcuna limitazione,
né per il tonnellaggio delle navi, né per le ca-
tegorie cui le navi appartengono

Un aspetto particolarmente rilevante della
attivith amministrativa e legislativa del mio
Ministero & quello dei rapporti, degli accordi
e convenzioni internazionali. Sono stati fatti
moltl accordi, molte convenzioni; il Senato le
vedra e le discutera. Un importante provvedi-
mento in corse, che ho avute Ponore di presen-
tare e per il quale ho chiesto la procedura di
urgenza, riguarda il regolamento degli ab-
bordi in mare ed esso & inteso a sostituire, a
partire dal 1° gennaio 1954, quello del 1906
tuttora in vigore.

Ed ora, onorevoli colleghi, consentitemi di
compiere quel rapido passo all’indietro di cui
ho parlato all’inizio. I problemi in genere sono
gli stessi anche a distanza di anni. I1 mio col-
laboratore ed amico, onorevole Teranova, ha
fatto delle ricerche di bhiblioteca in questi
giorni ed ha trovato ad esempio il discorso che
Camillo Benso di Cavour fece nel 1856 quando
osava incoraggiare, malgrado le allora vera-
mente paurose finanze della State piemontese,
le iniziative di un Rubattino e della marina
mercantile piemontese. Paolp Boselli, in una
storica relazione presentata nel 1881 al Parlg-
reento, interpretava con queste parole lo spi-
rito marinare italiano: « Le gloriose memorie
della nostra storia wmarittima debbono ispirare
i nuovi destini della Patria, posta in mezzo ai
mari ¢ sulle grandi vie della civilta, debbono

ritrovare I'influenza politica e 'operosits com-
merciale che valgono ad assicurarci tra i popoli
moderni la dignitd di vita e di benefici eco-
nomici propri delle genti civili sollecite e for-
ti. La lotta cui & esposta la nostra Marina mer-
cantile & grave, la crisi che Vopprime & rile-
vante — sembrerebhe un discorso fatto in par-
te per la situaziene attuale —. Quando le vir-
th marinaresche dei naviganti ed il buon go-
verno dei velieri daranno la vittoria nella con-
correnza dei trasporti mondiali. 1a nostra ma-
rina mercantile vedra giorni pieni di felicita
e di fiducia. Tutto promettera per i nostri can-
tieri sviluppo incessante di lavori, per i nostri
armatori copia di grandi guadagnis.

L’ammiraglio Bettolo il 20 marzo del 1910
diceva: « A chi abbia studiato le funzioni di
una maring mercantile nei suol rapporti con
Ueconomia nazionale non sard certamente
sfuggito come, rispetto agli scambi che ogni
paese ha interesse di promuovere, allo scopo
di cercare mercati e clientele, alle attivitd in-
dustriali ed agricole del paese, si crei una nuo-
va economia nazionale ».

Quando io parlavo di economia marittima
non inventavo nulla di mio, onorevoli senatori,
ma esprimeve un concetto che fin dal 1910 era
agitato nelle Aule del Parlamento italiano. E
concludeva, Yammiraglio Bettoio: « I noli gua-
dagnati, come qualsiasi provento di altre indu-
strie, costituiscono un contribute alla ricchez-
za pubblica ma non costituiscono ancora quel
vincolo che deve unire la Marina con l’econo-
mia nazionale, rispetto alla quale la Marina
deve assurgere a tale altezza da poter essera
uno strumento di espansione economica, e pilt
che un’industria una forza espansiva che tutte
le industrie alimenti ed attivi ».

Cosi alla Camera italiana, nel 1910; cosi
vorrei dire oggi al Senato della Repubblica,
nel 1953. Onorevoli senatori, ho finito.

Ella, onorevole Barbareschi, mi ha invitato
a un permanente contatto con i lavoratori:
le rispondo che questo contatto ’ho sempre te-
nuto e continuero a tenerlo perché risponde
a una mia necessitd spirituale e soprattutto
a una mia sensibilith umana e sociale: questa
nostra societd moderna ha da essere operante
di fraterna solidarietd. Ma come terrd il con-
tatto con i lavoratori ed i marittimi cosi lg ter-
r0 anche con gli imprenditori perché sono col-
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laboratori necessari per 1a ricostruzione e qua-
lificazione del nostro settore- Ho inviato un sa-
luto a tutti i tecnici, ai dirigenti, ai lavoratori,
ai naviganti. Non lo ripeto perché & implicito,
anche nella sensibilitd del Senato della Repub-
blica.

Dopo aver dato il vostro assenso a questo
bilancio, siate voi, onorevoli senatori, dei co-
scienti attivisti di questa suprema necessita
dell’economia nazionale: una politica marit-
tima. E la volta che voi ¢id facciate, credo che
il successo sard assicurato alla mia opera come
a quella di chi al mio posto dovesse continuare
s regolare le iniziative del mare, sul quale
I'Italia ha il diritto e il dovere di gravitare.

Ed & per questo che, quando una nostra
nave entra in un porto straniero ed ha a prua
il tricolore della Patria, segno augusto e pa-
cifico di questa Italia proletaria e generosa,
& I'Italia stessa che si mostra e si espande.

Quando, onorevoli senatori, vi soffermiate a
pensare cid, che io sovente penso, credo che voi
diverrete i propulsori dello sviluppo della no-
stra marina mercantile, che bisogna difendere,
perché difendendola insieme e procurando in-
sieme 1 mezzi che le occorrono, noji assicure-
remo la sua espansione di attivitad e di rispetto
ed anche un migliore avvenire del popolo ita-
liano. (Vivi applaust dal centro e dalla destra.
Molte congratulazioni).

PRESIDENTE. Invito la Commissione ed il
Governo ad esprimere il proprio avviso sul
vari ordini del giorno.

Il prime & quello dei senatori Lamberti e
Monni, al quale il Ministro ha rigposto all’ini-
zio del suo discorso.

Senatore Lamberti, mantiene questo ordine
del giorno?

LAMBERTI. Io ritiro. L’ordine del giorno
constava di due parti. Per la seconda parte
ho avuto dal Ministro assicurazioni soddisfa-
centi, di cui gli sono grato; infatti egli mi ha
informato che ha giad presenfato alla Camera
un disegno di legge per l'arredamento della
stazione marittima di Civitavecchia, e che in-
tanto la Societd provvederd ad agire uno spor-
tello nel prossimo mese,

Sullaltra questione, 1a piu vitale, quella di
un eventuale servizio Porto Torres-Genova, mi

rendevo conto, presentando I'ordine del giorno,
che non poteve attendermi una risposta imme-
diata dal Ministro. Interpreto le parole che
egli ha voluto dire a questo riguardo come
un’accettazione generica dell’invito a studiare
il problema, e di questa, per ora, mi accontento,
lieto di constatare intanto che lordine del
giorno, che ho avuto 'onore di presentare, ha
rigcosso larghi consensi da parte di parecchi
colleghi di diversi settori di questa Assem-
blea e di diverse regioni &’Italia.

PRESIDENTE. Segue 'ordine del giorno del
senatore Artiaco.

VACCARO, relatore. La Commissione lo
accetta come raccomandazione.

TAMBRONI, Minisiro delle maring mercon-
tile. Lo accetto anch’io come raccomandazione.

PRESIDENTE. Senatore Artiaco, mantiene
i1 suo ordine del giorno?

ARTIACO. Sono soddisfatto e non insisto
per la votazione.

PRESIDENTE. Segue il primo ordine del
giorno del senatore Ravagnan, relativo al mi-
glioramento della situazione mutualistica e pre-
videnziale dei lavoratori della pesca.

VACCAROQ, relatore. Lo accetto.

TAMBRONI, Ministro della maring mercon-
tile. Lo accetto.

PRESIDENTE. Segue il secondo ordine del
giorno del senatore Ravagnan, concernente la,
Casa del pescatore di Chioggia.

VACCARO, relatore. Lo accetto come rac-
comandazione.

TAMBRONI, Ministro dellg maring mercan-
tile. Lo accetto anch’io come raccomandazione,
in quanto la predetta Casa del pescatore ¢ di
proprietd del Comune.

PRESIDENTE. Senatore Ravagnan, man-
tiene i suoi ordini del giorno?
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RAVAGNAN. Prendo atto delle dichiara-
zioni dell’onorevole Ministro e non insisto per-
ché gli ordini del giorno siano messi in vota-
zione.

PRESIDENTE. Segue l'ovdine del giorno
del senatore Angelilli,

VACCARO, relatore. 1'ounorevole Ministro
ha gia risposto, quindi la Commissione 1o ac-
cetta come raccomandazione.

TAMBRONI, Ministro della, maring mercon-
tile. Per la parte relativa alla stazione marit-
tima evidentemente lo accetto, perché I'esecu-
zione € in corso, ma per il resto non lo posso
accettare altro che come raccomandazione, poi-
che il senatore Angelilli richiede moilte cose.
Non dico che siano ingiuste, ma talune non
sono neppure di competenza del mio Mini-
stero.

PRESIDENTE. Senatore Angelilli, mantie-
ne il suo ordine del giorno?

ANGELILLI. Mi dichiaro soddisfatto delle
dichiarazioni del Ministro.

PRESIDENTE. Segue l'ordine del giorno
dei senatori Tartufoli e Ponti.

VACCARO, relatore. La Commissione io ac-
cetta come raccomandazione.

TAMBRONI, Mwnistro della maring mercan-
tile. Pregherei il senatore Tartufoli, al quale
dichiaro che accettero il secondo ordine del gior-
no, di non insistere per questa considerazione :
che, evidentemente, bisogna fare cio che & pos-
sibile fare; il bilancio & quello che &, e non
posso impegnarmi di risarcire i danni che il
senatore Tartufoli mi indica nel suo ordine
del giorno, perché non ne ho la possibilita.
Dichiaro, perd, che nei limiti di questo bilan-
cio tutto quello che potrd fare, per le segna-
lazioni che egli mi fard o che altri colleghi
mi faranno, lo fardo. Pit di questo non posso
dirle e ad una messa in votazione mi oppongo
decisamente.

PRESIDENTE. Senatore Tartufoli, man-
tiene questo ordine del giorno?

TARTUFOLL Mi permetta, onorevole Pre-
sidente, di fare una pur brevissima dichiara-
zione. Nell’ordine del giorno & state espresso
un iavito al Governog di fare quello che & pos-
sibile nell’ambito delle possibilitd del bilancio.
Quindi il veofare Yordine del giorno é& una
espressione di solidarietd verso la gente di
mare che in questi particolari momenti sta sof-
frehdo molli dolori in funzione di un feno-
meng 4i naturs internazionsle che non deriva
dai loro particolari settori. Quindi mi sembra
che il porre in votazione lordine de! giorno,
in quanto esso non chiede misure determinate
¢ fisse di intervento, possa essere appunto
Vespressione di questa solidarietd fraterna
alla popolazione marinara da pesca del nostro
Adriatico che rappresenta d’altra parte il 47
per cento, come ha gia detto il relatore nella
sua relazione, della pesca italiana. &® il mi-
nimo che possiamo fare per questi pescatori
che, portando anche essi sul mare la bandiera
d’Italia, si trovano perd allo sharaglio di fron-
te alla prepotenza di chi non ha rispetto di
nessuns libertd, di nessun diritto, di nessuna

giustizia.

PRESIDENTE. Onorevole Tartufoli, questa
sua dichiarazione significa che ella mantiene
Yordine del giorno?

TARTUFOLI. Mantengo l'ordine del giorno,
sia pure accettando la limitazione legittima ed
ovvia del Ministro che i suoi interventi non
potranno essere che quelli che il bilancio gli
consentird di fare.

TAMBRONI, Ministro delly maring mercan-
tile. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta,

TAMBRONI, Ministro dellag maring mercon-
tile. Vorrei pregare lonorevele Tartufoli di
rileggere l'ultima parte del suo ordine del
giorno perché limpegno lo dovrei assumere
io come Ministro e dovrei poi mantenerlo:
«...invita il Ministeroc dells marina mercan-
tile ad intervenire con propri susgidi al ripri-
stino delle attrezzature e alla riparazione dei
danni che sono la conseguenza dell’azione su-
bita senza difesa e senza alcuna tutela ». Non
ho i mezzi per fare questo; se accettassi V'or-
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dine del giorno farei una cosa poco seria.
Lo posso accettare come raccomandazione nei
limiti del bilancio. E 'ho gia idetto.

CESCHI, Non si pud votare un ordine del
giorno che poi rimane inoperante! (Commenti
dalla sinistra).

TARTUFOLI. Domando di pariare.
PRESIDENTE. Ne ha facolta.

TARTURPOLI. Pud darsi benissimo che 1l
collega Ceschi abbia ragione, ma egli deve
mettersi nei panni di chi & a contatto presso-
ché quotidiano con questa gente che soifre ¢
non ha difesa, perché questa € la realtd. Quan-
do sono andato una volta a parlare col mini-
stro Pacciardi che era allora Ministro della
difesa, mi ha detto: « Vogliamo mandare le
corvette a sparare sul mare per difendere 1
tuoi pescatori? ». Certamente no — risposi —
perché nessuno desidera la guerra né in fun-
zione di questo episodio né in funzione di altri
epigodi maggiori e pit importanti, ma & dove-
roso che il Parlamento italiano faccia sentire
la sua solidarietd nei confronti di questa po-
vera gente, che ha la valutazione precisa di
una sofferenza che non deriva dalle proprie
difficoltad o dalle proprie incapacitad. Io prego
il signor Presidente di consentirmi di modi-
ficare 'ordine del giorno.

CESCHI. Domando di parlare per dichia-
razione di voto.-

PRESIDENTE. Ne ha facolta. (Proteste
dalla sinistra). 11 senatore Ceschi ha chiesto
la parcla per dichiarazione di voto ed io glie-
I'ho data!

CESCHI. Alla fine della discussione dei bi-
lanci ritengo che non gia inopportuno dire una
parola sul metodo invalso mnella votazione di
molti ordini del giorno, metodo censurato con
parole molto cortesi, ma ferme, ieri sera dal
collega Cingolani. Gli ordini del giorno, sol-
tanto se hanno una consistenza e una possi-
bilita di essere realizzati, sono una cosa seria.
Onorevoli colleghi di tutte le parti, noi siamo
pronti a votare quegli ordini del giorno che
hanno la possibilitad di trovare concretezza nel-

Pazione del Governo. (Commenti dalla sin:-
sira. Interruzione del senatore Fiore), Sena-
tore Fiore, lei ieri sera doveva indicare la
cifra relativa al problema prospettato, ed al-
lora il suo ordine del giorno sarebbe stato una
cosa accettabile pitt di quel che non sia stato.

Ora, io concordo con lo spirito dell’ordine
del giorno del senatore Tartufoli per Vespresza
adesione e la solidarietd con i pescatori del-
I'Adriatico e degli altri mari; ma naturalmen-
te, quando un ordine del giorno fa balenare
vagamente una cifra, noi certamente non pos-
siamo impegnarci, come non si pud impegnare
il Ministro, poiché l'ordine del giorno manca
di una effettiva concretezza.

PRESIDENTE. Metto ai voti... (mterru-
zione del senatore Tartufoli). Senatore Tar-
tufoli, ella non ha formulato alcuna proposta
concreta di emendamento e quindi debbo met-
tere ai voti U'ordine del giorno nel testo gia
presentato.

TARTUFOLI. Accetto le dichiarazioni del-
Ponorevole Ministro. (Commenti dally swni-
stra).

Voci dalla sinistra. Lo ritira?

TARTUFOLI. Non lo ritiro affatto! (Com-
menti e iaritd dalla sinistra).

PRESIDENTE. L'ordine del giorno dei se-
natori Tartufoli e Ponti & allora accettato co-
me raccomandazione,

Segue l'ordine del giorno del senatore Tar-
tufoli, concernente la necessitd di una legisla-
zione specifica nel campo delle attivitd pesche-
recce.

VACCARO, relatore. La Commissione lo ac-
cetta.

TAMBRONI, Ministro della marina mercon-
tile. Anche il Governo lo accetta. (Interru-
zioni e commenti).

PRESIDENTE. Onorevoli senatori, faceiano
silenzio. Senatore Tartufoli, mantiene questo
ordine del giorno?

TARTUFOLI. Non insisto per la votazione.
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PRESIDENTE. Segue 'ordine del giorno
del senatore Carelli.

VACCARQ, relatore. La Comnissione ac-
cetta anche questo ordine del giorno come rac-
comandazione.

TAMBRONI, Ministrc della maiing mer can-
tile, Song d’accordo ccn il parere della Com-
missione.

Voce dalle sinistra. Poveri pescatori!
Se ne vedranno le conseguenze a San Bene-
detto del Tronto!

TARTUFOLIL Ho preso il 52 per cento nel
vostro Comune comunista; quest’altra volta
prenderd il 60 per cento! (Commenti. Richia-
mi dol Presidente).

PRESIDENTE. Senatore Carelli, insiste per-
che il suo ordine del giorno sia messo ai voti?

CARELLI. Non insisto.

PRESIDENTE. Segue il primo ordine del
giorno dei senatori Molinari e Sanmartino, in-
vocante provvedimenti per la piccola pesca e
per le cooperative pescherecce.

VACCARQ, relatore. La Commisgione lo ac-
cetta come raccoimandazione,

TAMBRONI, Mwistro delly marina mer-
cantile. 11 Governo & d’accordo.

PRESIDENTE. Senatore Molinari, 1nsiste
nell’ordine del giorno?

MOLINARI. Non insisto.

PRESIDENTE. Segue il secondo ordine del
giorno dei senatori Molinari e Sanmartino,
concernente la sistemazione del porto di
Sciacca.

VACCARO, relatore, Lia Commissione lo ac-
cetta come raccomandazione.

TAMBRONI, Ministro fdelly maring mer-
comtite. Anche il Governo.

PRESIDENTE. Senatore Molinari, insiste
nel suo ordine del giorno?

MOLINARI. Ringrazio Vonorevole Ministro
¢ non insisto per la votazione, purché la rac-
comandazione non resti una parcla vaga, ®
una situazione che deve essere risolta percheé
Ja marineria di Sciacca ha bisogno una volta
per sempre del suo porto.

PRESIDENTE. Segue lordine del giorno
del senatore Zagami.

VACCARO, relatore. Per risolvere il pro-
blema prospettato dall’ordine del giorno oc-
corre una legge, La Commissione lo accetta
come raccomandazione, ed invita il Ministro
8 voler modificare la legge attuale.

TAMBRONI, Mwistro delly maring wmer-
coniile. Non posse accettare Vordine del gior-
nro che come raccomandazione, Assicurg il pre-
sentatore, senatore Zagami, che mi renderd
conto della materia piuttesto complessa pro-
spettatami e fard tutto quello che potrd. Ma

in questo momento non posso darle assicura-
zioni precise.

PRESIDENTE. Senatore Zagami, insiste nel
suo ordine del giorno?

ZAGAMI. Debbo far rilevare una circostan-
za che mi sembra sia sfuggita all’onorevole
Ministro e cioé che quanto chiedo col mio or-
dine de! giorno non apporta un aggravio al
bilancioc; domando infatti che sia effettuato un
minor percorse nei viaggl turistici domenicali
con le Holie,

11 percorso in atto praticato &, una settima-
na Messina-Lipari-Stromboli-Messina, ed una
settimana Messina-Stromboli-Lipari-Messina.
Chiedo che il percorso sia invece due settimane
Messina-Lipari Messina ed una settimana Mes-
sina-Stromboli-Messina; un minor percorso
adungne ed un risparmic certo da parte del
Ministero. Dopo tali ulteriori chiarimenti mi
permetta ancora pregare I'onorevole Ministro
perche abbia ad accogliere 'ordine del giorno
e non solo come raccomandazione; verrebbe fi-
nalmente esaudito un desiderio che viene avan-
zato, mio tramite, dalle popolazioni interessate.

CORBELLINI. Ma ci vuole una legge.
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ZAGAMI. C’¢ un appalto che contempla, un
percorso maggiore e quindi il Ministero ha 1l
diritto e la possibilita di effettuare una va-
riante con la quale viene a disporsi un minore
percorso.

TAMBRONI, Mwistro della maring mer
cantile. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

TAMBRONI, Mwuuastro della marma mer-
cantile. Mi sembra di essermi spiegato, ma
evidentemente non era cosi. Le gare non sono
state ancora ratificate, e quindi le convenzioni
verranno pill tardi. Onorevole Zagami, non s0
dirle adesso se cid sia, per ragioni tecniche o
di altra natura, possibile. Se & cosa possibile
le agsicuro che lo fard, ma non posso prendere
un impegno preciso.

PRESIDENTE. Senatore Zagami, dopo le
ulteriori dichiarazioni del Ministro, insiste
nell’ordine del giorno?

ZAGAMI. Dopo le dichiarazioni dell’onore-
vvole Ministro, non insisto e mi dichiaro pie-
namente soddisfatto

PRESIDENTE. Passiamo ora all’esame dei
capitoli del bilancio, con lintesa che la sem-
plice lettura equivarra ad approvazione qua-
lora nessung chieda di parlare e non siano
presentati emendamenti.

{Senza discussione, sono approvati 1 capitoli
dello stato di previsione con 1 relativi riassunti
per titoll e per categorie, e con i relativi alle-
gati).

Passiamo infine all’esame degli articoli de’
disegno di legge.
Se ne dia lettura.

RUSSO LUIGI, Segretario :

Art. 1.

B autorizzato il pagamento delle spese
ordinarie e straordinarie del Ministero della
Marina mercantile per 1’esercizio finanziario
dal 10 luglio 1953 al 30 giugno 1954, in confor-
mita dello stato di previsione anmnesso alla
presente legge.

(E approvato).

Art. 2.

B autorizzata per lesercizio finanziario
1953-54 la spesa straordinaria dilire 35.000.000,
per provvedere all’acquisto e alla riparazione
dei mezzi nautici, fabbrieati e mezzi di tra-
sporto, adibiti ai servizi delle Capitanerie di
porto ed uffici dipendenti.

(E approvalo).

PRESIDENTE. Metto ai voti il disegno di
legge nel suo complesso. Chi lo approva é pre-
gato di alzarsi.

(& approvato).

Sulla chiusura dei lavori.

PRESIDENTE. Onorevoli colleghi, prima di
chiudere i lavori, vorrei fare una breve comu-
nicazione, a carattere statistico, che pud es-
gere interessante.

Noi abbiamo svolto la discussione dei 16 bi-
lanci con 46 sedute, impiegando 185 ore e 30
minuti, con una media di 4 ore per seduta.
Hanno parlato 268 oratori, con una media di
17 oratori per bilancio e con un tempo medio
di 41 minuti e 34 secondi per oratore.

Oltre questo, per vostro compiacimento pil
che per mio, comunico che abbiamo comples-
sivamente esaminato 32 disegni di legge, dei
quali 21 approvati dall’Assemblea e 11 dalle
Commissioni. Song state svolte, inoltre, 24 in-
terrogazioni orali. Nello stesso periodo il Se-
nato ha proceduto alla verifica delle elezioni
delle regioni: Valle d’Aosta, Liguria, Sarde-
gna, Basilicata, Marche, Emilia-Romagna, Lom-
bardia, Toscana, Veneto, Friuli-Venezia Giu-
lia e ha convalidato 108 Senatori.

Queste sono le comunicazioni che devo obiet-
tivamente fare, alle quali debbo unire un rin-
graziamento per il fatto che il Senato ha ac-
compagnato questi lavori con molto spirito di
sacrificio e con molta dedizione.

PICCHIOTTI. Domando di parlave.
PRESIDENTE. Ne ha facolta.

PICCHIOTTI. Consentitemi, egregi colleghi,
dopo questo lavoro intenso, oltre che faticoso,
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che io, interpretando il pensiero di tutti voi,
rivolga il pitt vivo plauso al nostro illustre
Presidente (I’Assemblea, in piedi, applaude
lungamente) 1l quale 1n modg cosi signorilmente
composto e suadente ha presenziato senza posa
a questa discussione del bilanci. Ed a questo
nostro plauso dobbiamo unire la viva grati-
tudine per i quattro Vice Presidenti suoi d=-
gnissimi collaboratori. (Vivissimi generali ap-
plawsiy. Ma una parola di viva simpatia deve
andare anche verso i funzionari e il personale
d’ordine, dal piu alto al piu umile, perché
hanno dato prova sicura del loro attaccamento
al dovere aifrontando con serenita le fatiche
di un orario che si & protratto oltre il himite
comune., (Generali applausi). Vorrei che a
queste mie parole, che si spengono come falene
dopo la fiammata, si accompagnasse il segno
tangibile per opera svolta cosi intensamente
e cosl devotamente. Cosi penso, onorevoli col-
leghi, che in questo clima di fraternita il Se-
nato della Repubblica italiana dia la prova di
essere pit degno della considerazione e del-
I’amore del popolo italiano. (Vivissimi generali
applausi).

Annunzio di interpellanza.

PRESIDENTE. Si dia lettura dell’interpel-
lanza pervenuta alla Presidenza.

RUSSO LUIGI, Segretario:

All’Alto Commuissario per ligiene e la sa-
nita pubblica, al fine di conoscere: 1) se siano
stati adottati provvedimenti definitivi circa le
licenze di produzione di stupefacenti tuttora
in possesso da parte di fabbriche che abbiano
a che vedere con la giustizia per lunga prepa-
razione fraudolenta di tali sostanze, possibile
solo, per un ammontare di miliardi ¢ mole di
quintali, con una innegabile solidarietd a wal-
fare di piu persone dirigenti; 2) se non creda
necessario ragguagliare lopinione pubblica
italiana e mondiale, avvicinandosi la prossima
sessione di primavera dell’organismo interna-
zionale deputato a coordinare la lotta contro
gli stupefacenti, sui provvedimenti preventivi
e repressivi che I’Alto Commissario intende
all’'uopo promuovere; 3) se non si reputi in-
fine, quando si diano casi di drogomani pervi-

caci e notissimi, di far luogo a diligente in-
chiesta « capillare » per risalive alle fonti du
distribuzione massiceia degli stupefacenti stes-
si; i casi accennati di drogomani che alimon-
tano le cronache mondane internazionali e il
cui bisogno di stupefacenti quotidiani sale 2
dosi quasi sconosciute anche per la medicina
legale contribuendo a diffamare la Nazionc
tutta, sospettata spesso all’estero, e natural-
mente a gran torto, quale centro di smista-
monto di stupefacenti (30).

- ALBERTI.

Annunzio di mmterrogazioni.

PRESIDENTE. S1 dia lettura delle mnterro-
gazioni, con richiesta di risposts scritba, per-
venute alla Presidenza.

RUSRO LUIGI, Segretario:

Al Presidente del Consiglio dei ministri, per
sapere: 1) percheé € mantenuto alla Presidenza
della R.A.L il signor Cristiano Ridomi gia ad-
detto all’ambasciata di Berlino dove svolse
azione fascista; 2) perche si tiene ancora alla
direzione della R.A.JI di Milano chi fu cac-
ciato per collaborazione con il nazismo inva-
sore; 3) se & vero che furono distolti fondi
accantonati per la liquidazione e la previdenza
del personale della R.A.1.; 4) e quando final-
mente si decidera a rvichiamare alla doverosa
obiettivita la R.A.I. che, pagata dai contri-
buenti, ¢ maestia nelle adulazioni pidl smac-
cate e negli osanna immeritati verso una sola
parte politica, e nej silenzi eloquenti e nei bia-
simi ingiusti per gli vomini delia sinistra (175).

LOCATELLI.

Al Tfinistro dell’interno, per sapere quale
trattamento viene ugato nei riguardi di quelle
famiglie alluvienate del Polesine che, costrette
ad abbandonare le loro case in seguito al di-
sastro del novembre 1951, risiedono tempo-
raneamente fuori Provincia e delle quali l»
autorita del luogo esigono il ritorno ai loro
paesi d’origine quando non esiste ancora pos-
sibilita di dare loro una casa; e per sapere,
inoltre, se risponde a veritd che sia a singoli
che a lamiglie in estremamente disagiate con-
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dizioni economiche, non viene dato il sussidio PRESIDENTE. Avverto che il Senato, aven-
giornaliero di lire 250 al capo famiglia e di | do esaurito dl suo ordine del giorno, sara con-
lire 100 ai componenti a carico. Segnalo per- | vocato a domicilio.

tanto il caso Pozzato Giuseppe e sua moglie
del comune di Loreo, attualmente a Tornaco La seduta ¢ tolta alle ore 19,50.
di Novara, che non percepiscono il sussidio
dal 1° maggio scorso e che non possono rien-
trarve a Loreo per mancanza di case (176).

Dott. Mario IsgrO
BOLOGNESI. Direttore dell’'Ufficio Resoconti




