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IJA BANDIERA ~IERCANTILE ITALIANA 

Senato della Repubblica- 2151-A 

l. - CONSISTENZA DELLA FLOTTA MERCAN­
TILE ITALIANA E PROBLEMA CANTIERISTICO. 

È RITORNATA SUI MARI DEL MONDO a) Legg~ sulle costruzioni navali e sviluppo 

PREMESSA 

ONOREVOLI SENATORI. - È questa l~ quarta 
volta che esa1ninia1no i bilanci dei singoli Mi­
nisteri; e quindi, anehe nella discussione dello 
stato dì pr~visione della spesa per l'esercizio 
finanziario 1952-53 del Ministero della marina 
mercantile disponiamo di una ·ricca documen­
tazione parlamentare, che ci consente di deli­
neare la politica 1narinara attuata dal Governo, 
i risultati conseguiti in questi ultimi anni e 
quelli che è necessario ottenere nel prossimo 
futuro. 

L'attuale Ministro per la n1arina mercan­
tile ~ che nel 1947 fece parte del quarto gabi­
r"tetto De Gas peri, nello ~stesso dicastero, fu ·an­
che il primo Presidente della nostra 7a Com­
missione permanente e primo relatore sullo 
stato di previsione dell'esercizio finanziario 
1948-49 per il dicastero della lVIarina mercan­
tile. N o i prenderen1o le . mosse d_alle direttive 
che egli ci ha più volte indicate, ed in partir­
colare dalla sua esauriente relazione e dal di­
scorso pronunziato al Senato in quella occa­
sione. N ello svolgimento successivo del nostro 
lavoro terremo anche conto di quanto fu rile­
vato dagli altri relatori, dagli oratori che sono 
intervenuti nelle discussioni alla Camera dei 
deputati e in questa nostra ·Assemblea (1), non­
chè dai Ministri della marina mercantile che si 
sono succeduti al Governo (2). Perchè bisogna 
apertamente e subito riconoscere che molti dei 
problen1i d~ essi posti in discussione attendono 
ancora di venire risolti. 

(1) Cfr.: Relazione n. 127-A. Disegni di legge e rela­
zioni del Senato-1948. Discorso del relatore senatore 
Cappa nella CIV seduta del Senato del 28 ottobre 1948. 

Camera dei deputati: Helazione n. 17-A e 17-A-b'is, 
1948, on. Pecoraro ; n. 380-A, 1949, on. Mazza; n. 1220-A, 
i950, on. Angelini ; n. 1864-A, 19Gl, on. l\:Ionti,celli. 

Senato: Relazio;ne n. 663-A-1949, sen. Raja; n. 854-A 
1950, sen. Tomrnasini; Fl. 1935-A-1951, se:u. BolTomeo. 

(2) on. Saragat (1948-49), on. Simonini (1950-R1) e 
sen. Cappa (1951-52). 
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della n~ar1~na mercantile. 

La nostra n1arina mercantile di linea e di 
grande cabotaggio non può considerarsi la 
esclusiva e nece'Ssaria fonte di lavoro per le 
costruzioni di navi nei cantieri italiani. 

Le due attività marinare nazionali, dell'eser­
cizio della navigazione mercantile e delle co­
struzioni del naviglio all'uopo necessario, trag­
gono entrambe la parte prepon:deranrte della 
loro vilta1li'tà dalle condizioni generai~ dell'eco'­
nomia mondiale dei traffici marittimi, e quindi 
non possono subire dei vincoli di troppo stretta 
interdipendenza. Pur tuttavia si deve ammet­
tere che una organica politica di sviluppo deHa 
l11arina mercantile di una nazione come l'Italia, 
che è protesa sui mari, debba tenere presen:ti, 
insieme alle necessità de1i traffici marittimi di 
carattere internazionale, anche quel'le del1le pos­
sibilità di costruzione, se non esclusiva almeno 
prerri:inente, di navi nei propri cantieri dietro 
richiesta degli - armatori italiani. 

In questo modo viene a definirsi quantitati,.. 
van1ente la estensione e lo sviluppo del mer'­
cato ùderno cantie.ristico italiano al quale la 
1narina mercantile nazionale può e deve attin­
geTe in modo predominante, pur riconoscendole 
la libertà di rivolgersi anche alla produzione 
straniera; e pertànto anche sotto questo aspetto 
l'int€rvento del Governo si rende necessario. 

Tra i recenti schemi di le.gge predis.posti per 
lo sviluppo della econ01nia e l'increanento della 
occupazione è compreso anche quello relativo 
ad un programma di nuove costruzioni navali 
per la marina mercantile (3). Questo provve­
dimento ha carattere provvisorio, come quelli 
in precedenza en1anati ( 4) a cui fa riferimento 

(3) Cfr.: Schema di legge n. 2511. Camera dei depu­
tati 31 gennaio 1952: Provvedimenti per lo sviluppo del­
l'economia ed inc1:emento dell'occtlpazione. Capitolo VII: 
Costruzioni navali per la marina mercantile. 

( 4) · Cfr. : Legge il. 75 dell'8 marzo 1949 e n. 902 del 
5 settembre 1951 per : contributi dello Stato sul costo 
dei materiali, di ammortamenti e di miglioramenti delle 
costruzioni di navi mercantili nazionali eseguite in can-
ti eri i tali ani. ' 
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per la sua applicazione, ed estende i benefici a 
sali tre esercizi finanziari (1952-53 al 1954-55) 
con uno stanzia1nento da parte dello Stato di 12 
miliardi complessivi a favore della costruzione 
dì nuove navi cisterna dì almeno 10.000 t.s..J. 
per un totale intorno alle 200.000 t.s.l. 

Il Governo però ha già manifestato l'inten­
zione di completare Io studio e di mettere a 
punto una nuova legge organica di carattere 
generale che sia destinata a conseguire degli 
effetti permanenti. Essa dovrà e1ssere idonea, 
non soltanto a soddisfare alìe imn1ediate esi­
genze di sviluppo della nostra 1narina mercan­
tile, ma anche a consentire ai cantieri na­
zionali un lavoro sufficientemente regolare che 
possa. diventare sempre più econmnico e reddi­
tizio, in modo da raggiungere una ·condizione 
di parità nei confronti dei costi di produzione 
della concorrenza straniera ( 5). 

Riteniamo che la attuazione delle facilita­
zioni che lo Stato dovrà prossimamente preve­
dere debba essere sufficientemente flessibile per 
adattarsi ne'l tempo alla variabile richiesta del­
l'econon1ia marinara e poter quindi consentire 

. che il sacrificio richiesto allo Stato ·risulti di 
entità ridotta al minin~o indispensabile e sia 
soltanto un mezzo efficace per stin1olare l'ini­
ziativa · privata in tutti i campi in cui essa può 
e deve e·fficacemente operare. 

Una futura legge avente questo scopo do­
vrebbe pertanto risultare articolata in modo da 
aiutare la nostra industria cantieristica ad av­
viarsi decisamente verso i costi di produzione 
internazionali; e quindi le particolari facilita­
zioni future da concedere al credito marinaro 
dovrebbero essere suscettibili di modificazioni 
per adattarsi di volta in volta alle variazioni 
dei costi del mercato nazionale rispetto a quello 
internazionale,, in conseguenza dei migliora­
Inenti gradualmente conseguibili e che sono 
possibili nei costi di produzione attuali dei 
nostri cantieri. 

Di fronte ad un problema così delicato e 
complesso è sembrato alla nostra Commissione 
legislativa che fosse utile una analisi obiettiva 
dei singoli elementi in gioco. Per questo motivo 
è necessario di avere un quadro di insieme della 

(5) Il Ministro della marina mercantile ha già auto­
revolmente confermato che tale studio sarà iniziato al 
più presto. (Dal discorso del Ministro Cappa del 16 mar­
zo 1952 in ocèasione del varo della motonave Messapia) . 
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situazione tecnica ed economica, non soltanto 
del,la marina mercantile, ma anche di quella 
dei cantieri nazionali, in modo che, il Governo 
e la nostra Assemblea possano trarre da esso 
gli elementi per esprimere il proprio giudizio. 
Sarà così possibile de1ineare Te: direttive da 
seguire per una sempre più sana e concreta 
politica marinara su cui dovrà saldamente po­
sare lo· sviluppo futuro della nostra marina 
mercantile. 

b) Invecchiamento del naviglio .e suo rinnova­
mento. 

È stato autorevolmente ricordato che la ma­
rina mercantile italiana, dopo il suo poderoso 
sforzo di ricostruzione, per giungere .alla effi­
cienza antebellica (1939) deve1 ancora aumen~ 
tare il tonnèllaggio .del proprio naviglio di poco 
meno di 500.000 t.s.l. con unità aventi più di 
100 t.s.l. (6) che si ridurranno a circa 300.000 
t.s.l dopo la costruzione delle. nuove navi ci­
srterna, senza prevedere però la de·molizi:one di 
queLle ormai troppo vecchie . 

Questa situazione deve considerarsi soltanto 
come una prima tappa del cammino intrapreso, 
perchè i fattori obiettivi di carattere geografico, 
econoinico .e. sociale seguiteranno necessaria­
mente ad influire sullo sviluppo della no·stra 
marina mercantile, così come è avvenuto in 
tutta la sua gloriosa attività secolare. Dobbiamo 
quindi ritenere con fondatezza che il tonnel­
laggio dell'anteguerra sarà in breve tempo, non 
soltanto raggiunto, ma anche superato (7). 

' (6) Cfr.:· L'Industria delle costruzioni navali in Italia. 
Ing. G. LoJACONo in: AtU della Llcca,denvia di Marrina 

M er·cantile, anno IV, 1951, Genova. Il pregevole studio 
fu presentato dall'A. alla C.I.S.I.M. (Commissione di 
indagini e studi sull'industria meccanica) nel settembre 
1950. La Commissione, presieduta dall'estensore di que­
_sta relazione, se ne è giovata per la preparazione del 
proprio rapporto generale in corso di stampa. 

Gli elementi statisti-ci che sono serviti . per la pre­
sente relazione sono stati in gran parte forni ti dalle 
competenti Direzioni generali del Ministero della marina 
mercantile che debbo ringraZiare per la cortese colla­
borazione ; oppure rilevati dalle pubblicazioni periodiche 
del Lloyd's R egister of ShiPP'ing, dell'AmeTican Bureau 
ot Shipping, dal Registro Ita,lia,no, non,chè da studi e 
relazioni di enti od assoc_iazioni qualificate. 

(7) Il traffico mercantile marùtimo mondiale è in con­
tinuo sviluppo e denota una tendenza nettamente ascen.­
dente; in particol~re quello nei nostri porti nazionali 
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Si ammette generalmente che< una buona 
nave mercantile non deve avere una vita su­
periore ai 30 anni; ne segue che sul totale at­
tuale di circa 3.000.000 t.s.l. battenti bandiera 
italiana (8) si dovrebbero richiedere in media, 
circa 100.000 t.s.l. all'anno di nuove costru-

ha avuto negli ultimi anni un forte aumento (confron­
tare Tabella n. 14). r.,a bandiera italiana ha quindi tutte 
le possibilità di migliorare notevolmente le attuali sue 
posizioni. 

(8) Nel giugno 1939 la marina mercantile italiana 
- raggiungeva le 3.425.000 t.s.l. con 1.227 navi di oltre 
100 t.s.l. Al luglio 1951 essa era già salita a 1071 navi 

zioni, necessarie alla sostituzione di altrettante 
navi da disarmare e successivamente da demo­
lire. 

Dobbiamo pe:rò subito riconoscere che in 
questi ultimi anni le demolizioni di navi sono 
state assai scarse (Tabella n. 3: t.s.l. 228.365 

con 2.917.323 t.s.l.; ma vi erano circa 108.000 t.s.l. già 
varate ed in allestimento. La situazione al 1° gennaio 
1952 della flotta mercantile di navi con oltre 100 t.s.l. 
viene riportata nella tabella n. 1 seguente. (Cfr.: per 
il totale delle navi della flotta: «La ricostituzione della 
marina · mercantile » in : Dommwnti di vita itaUana, 

marzo 1952, n. 4). 

TABELLA N. I· 

SITUAZIONE DEL NAVIGLIO MERCANTILE AL 1° GENNAIO 1952 (navi con pi1\ di 100 tonnellate sta.zza-lorda). 

(Rilievi del ~lllinistero della marina mercantile). 

a) navi passeggeri 

b) navi da carico secco. . . . . . . . . . 

t:J) navi cisterne . . . . •. 

d) navi speciali (frigorifere . traghetti, rimor­
chi, draghe, salvataggi, da pesca ecc.) 

Totale navi in ferro . . . . 

e) motonavi in legno . 

Totale 

j) navi di nuova costru.zione in allestimento 
n m cantieri italiani 

Totale 

tonn. s. l. 431/760.92 di cui il 40 % costruite od acquistate 
di seconda mano al­
l'estero. 

l. 748.365,30 90% 

567.116,31 73% 

38.275,60 62% 

tonn. s. l. 2. 785.518,13 75,6% 

30.382,73 7,15% 

--·-------
tonn. s. l. 2.815.900,86 74,4% 

215.374,95 

.. -------

t o nn. s. l. 3.031.275,81 68,7% 

N. B. Delle navi acquistate all'estero, t.s.l. 1.050.744 Fort, facilitato dal Govemo con · la sua disponibilità 
sono costituite dalle 144 Liberty U.S.A. e Fort Canadesi. di sterline, sale a 1.212.605 t.s.l. Le nuove costruzioni 
Il _complesso dei ricuperi e ripristini delle navi affondate per t.sJ. 552.605 si sono distribuite come risulta dalla 
e dell'acquisto di seconda mano, oltre alle Liberty e tabella n.2 
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in quattro anni, con una media di t.s.l. 57.051 
all'anno) (9) .mentre le nuove costruzioni ec­
cedenti le demolizioni sono state in media ap­
pena di 40.516 t.s.l. anno (TabeNa n. 2), e ciò 
Inalgrado che le navi di età superiore ai 30 
anni al 1° gennaio 1951 raggiungessero già le 
808.779 t.s.l. (Tabella n. 7). 

In aggiunta alle 100.000 t.s.l. da costruire in 
media ogni anno nelle condizioni di regime1, 

(9) Alla fine della guerra (25 aprile 1945) la flotta 
mercantile italiana si era ridotta a sole 205 unità supe­
riori alle 100 t .s.l. per complessive drca 400.000 t.s.l. 

La ricostruzione del nostro ·naviglio mercantile av­
venuta in poco meno dei sei anni, fu di b<~n 2.631.725 t .s.l. 
Su tale notevole risultato ha influito il cospicuo apporto 

si deve tener conto anche del lavoro assorbito 

dai cantieri per le necessità di carenaggio, di 
raddobbo e manutenzione ordinaria e: straordi­

naria degli scafi e del macchinario. I cantieri 
italiani per tali lavori impiegano un quantita­

tivo di mano d'opera e di materiale che può 

valutarsi con sufficiente approssimazione, equi­

valente alla costruzione di circa 20.000 t.s.l. di 

di acquisti di navi di seconda mano e di cost~·uzioni 

all'estero (tab. n. l). Le costruzioni eseguite nei can­
tieri italiani si sono distribuite negli anni del dopoguerra 
come risulta dalla tabella n. 2, per un totale di t.s.l. 
552.605 (media annua di t.s.l. 78.030). 

TABELLA N. 2. 

NUOVE COSTRUZIONI bi NAVIGLIO MERCANTILE ITALIANO DEL DOPOGUERRA. 

(Superiore alle 100 tonn . . staz~a lorda) 

1945 1946 1947 1948 1949 1950 1951 Totale 
(l) (2) (2) (2) (2) (2) (l) (3) 

\ 

Unità varate 21 57 45 47 4o 17 17 250 

Tonnellate stazza-lorda . 13.803 61.742 62.247 111.555 99.150 107.464 96.640 552.601 

(l) Tonnellaggio preRunto. (2) Secondo i rilievi del Lloycl's Reg·ister of Shippi•ng . (3) Vi erano jnoltre 
2J 5.374- tonnellate Rta.z.za-lorda di navi in allestimento (Tab. l). 

(10) Il t.s.l. ùemolito negli ultimi 4 anni è stato il segueute ('l'ab. 11. B) : 

TABELLA N. 3 . 

DEMOLIZIONE DI NAVI SUPERIORI ALLE 100 TONNELLATE STAZZA-LORDA. 

1948 1949 1950 
l Media 1951 Totale annua 

-·-·----- - -

Unità demolite 7 (l) 16 14 16 53 13,25 

Tonnellate sta.z.za- lorda demolite 69.259 46.230 44.248 68.628 228.365 . 57.091 

-----
Eccedenza tonnellate sta.zza-lorda costruite sulle 

demolite + 42.296 + 52.920 + 63.213 + 28.012 + 186.444 + 40.516 

(l) Tra cui il Conte eli Sa1.'oia per tonn. s. l. 48.502. 
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lJUOvo naviglio (10). Onde la produzione dei no­
stri cantieri limitata alle sole necessità di rinno­
vamento della flotta rnercantile nazionale (e 
cioè senza costruzioni o riparazioni per commit­
tenti stranieri) dovrebbe mantenersi a regime 
norn1ale, e ion la flotta attuale ad una media 
di circa 12.000 t.s.l. anno, a cui occorre aggiun-

(10) Il lavoro di raclùobbo in cantiere può ritenersi 
equivalente, per ogni tonnellata eli materiale' met'alllcb 
impiegato, a ,circa 2 t.s.l. eli nuova costruzimie~ 

(11) La potenzialità attuale eli produzione dei nostri 15 
magg-iori cantieri navali civili è di circa 156.6000 tonnel­
late di materiale metallico lavorato all'anno, equivalenti 
a circa 313.200 t.s.l. di naviglio (una tonnellata <li mate­
riale metallico per due t.s.l.). Per il normale rendimento 
di un cantiere occorre assicurargli un carico medio di 
lavoro pari al 65 per cento circa della sua potenziaHti't 
(200.00b t.s.l.). Il fabbisogno di 120.000 t.s.l. è soltanto 

gere un possibile apporto di lavoro per le esi­
genze della difesa e della polizia marittima non 
soddisfatte dai cantieri militari (11). 

tale tonnellaggo veniva difatti assorbito me­
diamente dal nostro cò,mplesso cantieristico 
prima dèlla crisi economica n1ondiale del 1931-
193'2 (12): 

il 60 per cento dello stretto necessario e quindi non suf­
ficiente ad _una econbmica produzione cantieristica na­
zionale: · 

(12) La produzione dei cantieri navali civili italiani 
negli anùi precedenti l'ultima guerra aveva raggitmto 
complessivamente (per costruzioni met~cantili e militari) 
un tonnellaggio eli produzione annua notevolmente su­
periore alle 120.000 t.s.l. (tab. n. 4). Alla forte climi­
nuzione di costruzioni mercantili (tab. n. 5) fu supplito 
in gran parte con costruzioni militari. 

TABELLA N. '4. 

PRODUZIONE DEI CANTIERI CIVILI I'I'ALIANI NELL'IMMEDIATO ANTEGUERRA. 

ANNI 1938 1939 

a) Nuovo na'vigJio mercantile varato per la bandiera nazi'o- l 
n al e t.s.l. 36l595 40.016 

b) Nnovo naviglio mercantile varato per la bandiera stra-
nie,i:'a . 66~653 . 76.766 . 

c) Riparazioni e raddobbi di naviglio equiva.leiite t.s.l. 18.000 (a) 19.500 

Totale t.s.l. 121.248 ' 136.272 

d) Costruzione di naviglio militare italiano (b) t.s.l. 88.210 22.980 
-~------- -------- -------

Totale t.s.l. 209.458 159.252 

(a) Datò presunto. 
(b) Il dislocamento tipo del naviglio militare (cioè il peso· di nave sen.z:a combustibile e sen.za acqua di 

riserva) espresso in tonnellate metriche si traduce in t.s.l. .nel rapporto l : 2,75. Nel 1938 si sono costruite 
tonn. metriche di 32.080 di naviglio militare e ·nel 1939 tonn. metriche 8.356. 

N. 2151-A- 3. 
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Successivamente il rinnovan1ento fu assai più 
lento; ciò che determinò un graduale invecchia­
Inento del nostro naviglio mercantile (13). 

Tale situazione si mantenne per molti anni, 
ed attualmente p1ersiste anche dopo la ricosti­
tuzione o sostituzione del naviglio perduto; 
tanto che essa rappresenta una caratteristica 

negativa della nostra flotta mercantile che deve 
venire messa in rilievo, anche se essa, in molto 
minore misura, si manifesta in generale (14). 

Difatti, su 2.917.323 t.s.l. al 31 luglio 1951 
ben 925.496 avevano ·superato retà di 25 anni 
(31,8 per cento); di esse 808.779 t.s.l. erano 
vecchie di oltre 30 anni (15). Delle 64 navi 

(13) La costruzione in Italia di nuove navi per la bandiera italiana è riassunta nella tabella n. 5. 

T ABELLA N. 5. 
COSTRUZIONE DI NAVI MERCANTILI ITALIANE DAL 1925 AL 1942. 

ANNO 

Numero navi 
varate 

Tonn . stazza 
lorda . 

dall925 l 
al 1929 1930 

(a) 

28 36 1 
l 

l 
l 

ll5.056 87.709! 

1931 1932 1 19331 1934 \93511936 

l 

1937 1938 1939 1 1940 ! 1941 1942 

33 l l i 3 6 4 7 l 6 ! 8 9 I lO l 
165.048 47.441 1 16.560 26.667 22.360 11.340 21.918 36.595 40.016161.9721 

20 14 

101.611 74.169 

(a) Media annuale de] quinquennio. 

(14) Lo svecchiamento della flotta mercantile mondiale nei primi anni del dopoguerra ha proseguito n. 
rilento. Attualmente il 20 per cento del naviglio navigante mondiale ha una età maggiore dei venticinque anni. 
In Italia però esso rappresenta invece il 31,8 per cento (tabella N. 6)nettamente superiore della, media mondiale. 

TAHELLA N. o. 
NAVIGLIO MERCANTILE ITALIANO DIVISO PER E'fÀ AL 30 GIUGNO 1951. 

fino a 5 da 5 a 10 
ETÀ DELLE NAVI anni anni 

da 1 O al5 1da 15 a 20ida 20 a 251 oltre i25 1 
anni anni anm anm Totale 

l 
Numero di navi. Jl9 374 41 15 56 466 1.071 

% sul totale ll,ll 34,92 3,83 1,40 5,23 43,51 100 

Tonnellate sta.z.za 'lorda 291.850 1.286.851 (a) ll2.296 50.920 249.910 925.496 2.917.323 

% sul totale IO 44,2 3,8 1,7 8,5 31,8 100 

(a) Di cui 1.050.744 tonnellate stazza lorda costituite dalle 144 navi U. S. A. e Canadesi (Liberty e Fort). 

(15) Le navi mercantili italiane di oltre 30 anni di età al 10 gennaio 1951 erano divise come indicato nella 
tabella n. 7. 

TABELLA N. 7. 
NAVI MERCANTILI ITALIANE CON ETÀ SUPERIORE AI TRENTA ANNI. 

Passeggeri da carico 
cisterne 

l 
speciali Totale TIPO DI NAVE e miste secco 

Tonnellate sta.z.za lorda 69.543 590.933 140.284 8.019 ; 08.779 

% sul totale 8,62 73,06 17,33 0,99 100 

N. B. Le navi mercantili dell'armamento libero risultano mediamente pi·ù vecch·ie di quelle dell'armamento sov­
vem.:ionato. (Cfr~ nota n. 46). 
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acquistate all'estero nel 1950, con pagmnento 
in sterline, 22 avevano superato i 30 anni e 
sei d·i esse avevano una età superiore ai 40 
a1ut.i (16). Come rileveremo nel paragrafo se­
guente, in tutto il mondo marinaro si è mani­
festato in questi ultimi tempi un vero feTvore 
di rinnovamento del naviglio mercantile : in 
Italia invece non se ne riseontra ancora il 
sintomo. 

Un razionale progran1ma nazionale, ad esem­
pio quinquennale, di rinnovamento della ·no­
stra flotta potrebbe prevedere la ricostruzione, 
non soltanto del tonnellaggio necessario per il 
nonnale fabbisogno e cioè di sole 100.000 t.s.l. 
anno, bensì di un tonneHaggio di naviglio no­
tevolmente superiore occorrente per il rapido 
smalti111ento delle più che 808.000 t.s.l. di oltre 
30 anni (Tab. n. 7) e che potrebbe raggiungere. 
f.no il valore di 160-170.000 t.sJ. anno di nuove 
costruzionJ. N o n vogliamo con ·ciò dire che sia 
necessario di spingere lo sforzo economico del­
l'ammodernamento del naviglio fino a tale li­
mite. Ma rilevando che dal 1925 al 1951 i no­
stri cantieri hanno costruito naviglio per la 
bandiera italiana in quantità superiori od uguali 
alle 100.000 t.s.l. anno per oltre 10 anni (Ta­
belle n. l e n. 4) dobb:lamo ritenere che tale 
tonnellaggio di lavoro cantieristico si possa nuo­
vamente raggiungere e mantenere in condizioni 
di regime. 

(lfi) Le deticiemr.e qualitative e tecni,che della nostra 
flotta mercantile costituiscono il principale elemento del­
la sua dehole";r,;t commerciale rli fronte a quelle di altre 
na;r,ioni marinare. Secomlo il Lloyd's H.egister la bandie­
ra italiana al 1° gennaio 1961 contava solo 106 unità 
su 94H <lel totale eli 730. 000 t:s.L (pari so ltanto al 26 per 
cento della nostra flotta) con velociti't eli 12 miglia o 
superiore. :Tutte le nazion i marinare, nella competizione 
internazionale dei traftici wm·ittimi lli questo dopoguerra, 
cer.canu di migli orare rapidamente le caratteristiche fun­
;r,ionali delle loro flotte: tonnellaggio e velocità tendono 
ad amuentare; i lll ez;r,i <li carico e scarico si perfezio­
nano e diventano sempre più rapidi e fac ilmente mauo­
vrabili. Si riduce in tal modo la durata del viaggio e 
quella delle ope razioni vortuctli. l consumi unita ri delle 
lllacc!line ll~ vropulsione migliorano uotevolmente e le 
spese di eserci;r,io lliminuiscouo. Ormai non possiamo 
più mantenere economicamente in linea navi con vec­
chie motrici a vapore ingombranti e lente, spesso ancora 
a ltemative, alimentate da caldaie a media pressione, 
eon basso m1mero di giri dell'elica, con impianti ausi­
liari di bordo pOco efficienti, ecc. 
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N:ella costruzione di nuove navi mercantili 
non si dovrebbero trascurare quelle per carico 
secco che hanno la più alta percentuale di ton- · 
ne!llaggio vecchio (t.s.l. 590.933 pari al 20 per 
cento del totale della flotta ed al 73,2 per cento 
delle navi con oltre 30 anni di età) (Tabella 
n. 7). Ciò mi sembra che debba, in questa sede, 
venire messo in particolare rilievo, specialmente 
per la valutazione obiettiva dei ricordati prov­
vedimenti legislativi di prossima attuazione a 
favore delle sole nuove costruzioni di navi ci­
sterna che abbiamo ricordato. Che tali nuove 
costruzioni possano costituire un aumento di 
naviglio di costo economico e di elevato red­
dito in questo particolare momento di noli fa­
vorevoli per carichi liquidi, nessuno può ne­
garlo: ma esso non corrisponderà ad una sosti­
tuzione delle vecchie cisterne tuttora in navi­
gazione per quanto largamente ammortizzate 
dopo la lòro più che trentennale navigazione, 
perchè il mercato dei noli ne favorisce l'utiliz­
zazione. Anche per tali vecchie cisterne il pro­
blema dell'ammodernamento rimarrebbe per­
tanto ancora da risolvere come per le navi . da 
carico secco e rientrerebbe nel quadro gene­
rale dell'ammodernamento della flotta conside­
rato. 

In aggiunta al fabbisogno d1 rinnovamento 
e di riparazione del naviglio è infine da pre­
vedere l'aumento naturale della flotta che 
è necessario prima per raggiungere la consi­
stenza anteguerra e poi di superarla. Se le 
500.000 t.s.l. (tra le quali vanno comprese le 
200.000 t.s.l. costituite dalle ricordate nuove 
costruzioni di cisterne) che attualn1ente man­
cano (al netto delle demolizioni) per ottenere 
una flotta mercantile equivalente a quella del 
1939 dovessero tutte costruirsi nei cantieri ita­
liani (e non acquistarne una parte all'estero) 
in un periodo di circa dieci anni (1953-1963) 
si apporterebbe un ulteriore volume di lavoro 
ai nostri cantieri di altre 50.000 t .s.l. anno con 
un gradiente di aumento annuo della attuale 
flotta di tre rnilìoni di t.s.l. di soltanto 1'1,5-:--2 
per cento. 

In definitiva l'insien1e delle sole necessità 
del rinnovamento normale del naviglio, del rad-
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dobbo e dell'incremento naturale .della flotta na­
zionale apporterebbe il Javoro seguente : 

l) Per rinnovamento normale della 
flotta attualmente navigante . t.s.l. l()ù.DBO 

2) Per riparazioni, carenaggi e rad-
dobbi di navi nazionali e straniere 20.000 

3) Per aumento della flotta comples-
siva nazionale (1,6 medio per cento 
all'anno della fl0tta navigante) . 50.000 

Totale possibilità annua del mercato 
cantieristico italiano t.s.l. 170.000 

Devesi infine aggiungere che SI può avere un 
ulteriore aumento di lavoro per con1messe 
di naviglio militar~ nazionale e di costruzioni 
per l'estero che, come v~dremo, ha :la possibili­
tà di realizzaziO:ni notevoli. La produzione di 
200.000 t.s.!l. di nuov·e navi mercantili ogni anno 
non è dunque un li~ite difficilmente raggiun­
gibile ;e si aggiunge anche che esso può avere 
la possibilità di venire finanziato, ai costi in­
ternazionali, · dalla stessa attività mercanti1le 
della marina italiana ( 17) 

Si conclude che può riconoscers.i nel n1ercato 
nazionale opportunamente incrementato da 

. quello internazionale, la possibilità, almeno po­
ten?iale della costruzione di un tonnellaggio 
sufficiente a coprire il normal·e fabbisogno dei 
nostri cantieri. 

c) Mercato .. e produzione internaziormle di rmvi 
mercantili. 

L'industria cantieristica italiana ha sempre 
. av~uto un b.uon nòme in çampo internazionale e 
; non vediam.o.le ragioni perchè non debba digni­
tosamente .conservarlo ed anzi; aumentarlo (18). 

Le possibilità tecniche dei nostri principali 
cantieri si presentano notevoli. Esse sono mag­

. giori di quelle del 1938 perchè la ricostruzione 
. .degli impianti e delle attrezzature ne hanno no-
tevolmente aumentato la potenzialità di pro­
. duzione. Se essi lavorassero a regime normale 
potrebbero realizzare anche una produzione 
molto più economica e redditizia di quella at­
tualmente ottenuta (19). 

N el passato (anteguerra) i cantieri italiani 
. hanno costruito in media dalle 50.000 alle 
60.000 t.s.l. ogni annq per l'estero. Questo ton-

W) Su.ne 170.000 t.s.l. di nuovo naviglio da coztr-ui~ · ne.llaggio di nuove costruzioni è ora quasi com-
1 vi sono 120.000 t.s.l. che debbono teovare i l loro finan­

ziamento (a prezzi internazionali) dai prodotti normali 
dei traffici inarittimi da cui si traggono . le ql)ote neces­
sarie al rinnovamento del naviglio navigante. Le rima­
nenti 50.000 t.s.l. di aumento patrimoniale dovrebbero 
invece venire finanziate attingendo dal risparmio con 
nuovi investimenti valutabili in eirca 20 miliardi all'an­
no, . pari cioè aJ 3,6 per cento del valore patrimoniale 
ùeH'attua.le tlotta registrata e n[tvigante che, al netto · 
del ricup~ro dei rottami di demolizione, si aggira intorno 
ai f.i60 miliardi. Esso rappresenta inoltre il 7,1 per cento 
del prodotto lordo annuo del traffico marittimo; ,perchè 
tale prodotto lonlo annuo della attività mercantile marit­
tima italiana può venire valutato dell'ordine eli 280 mi­
liardi e si presenta in notevole espansione. Gli investi­
,menti di rinnovamento normale dovrebbero pesare per 
il 14,3 per cento,: mentre quelli patrimoniali per nuovo 
na:vigl~o rappresen terebbero il 7,1 per .ce~to. 'l'otale 21,4 
per cento. 

Il traffico marittimo men:antile italiano tli .merd e 
viaggiatori, rispetto al 1949 ha subìto in due anni (1950 
e. 51) un incrernento medio annuo superiore al ,16 per r 

cento (tab. n. 14) e tutto il traffico mercantile mondiale 
è in aumento · (t ab. n. 15) ; quindi vi sono già in atto gli 
elementi di reddito mercantile nazionale ed internazio­
nale che .consento.no eli ritenere che l'economia marinara 
possa trovare per il rinnova mento normale ed il poten­
~d amenfo della llotta i JWCt>ssari finanziamenti dalla pro­
pria economia e <1n quella ;.!:enerale dd rwstro Paese. 

(18) Rilievi eseguiti nell'autunno 19iJ1 da un t emn di 
esperti navali americani che hanno visitato e studiato le 
condizioni di funzionamento dei nostri maggiori cantieri 
navali, per invito del C.I.S.I..i.\I. (cfr. : uota 6) h arino 
confermato che la loro attrezzatura può venire cQnside­
rata tra le migliori e del tutto comvamhi le con quelle 

dei 1neglio organizzati cantieri strani.e ri. Pre111esso ehe : 
« l'·indw:>tria çantieristica italiana .ha .smnpre goclutn 

. g1·ande consi derazione in tutto il mondo per la :ma ec­

cellente t ecnica di pr ogetÙttzione e d·i cosh·uz·ione » viene 
affehnato che « alC1.t1vi. dei rncttgg·iori canUeri natiaU vù;i­

'laU d·u1·a1de l e nostre indagini, hanno un'atti nta d·is_po­

siz·ione degl'i i'rnpùmU e sono bene , a-ttrezzati». 

Questo giudizio ha molta importanza. J1~sso ha cer­
tamente influito a decidere gli ariuatori. degli u.S.A. 
di trattare in Italia per la costruzione eli nuove cisterne 
americane nei nostri cantieri. (Cfr. nota ~2). 

(19) Nei n0stri cantieri sono occupati circa· 60.000 
operai. Il fatturato a nnuo per la costruzione eli 200.000 
t.s.l . . potvebbe raggiungere. il valore di 94 miliardi (v. t a ­
bella n. 12), conisponclente a un fatturato pro-cap·ite di 
1_.880.000 lire, che è già da solo sufficiente a mettere 
in evidenza la . possibilità <li assestamento anche econo­
mico dell'industria cantieristica italiana. Si noti che il 
fatturato . medio annuo pro-capite dell'industria mecca­
nica Hnlirtna att11al e si aggirn intomo a<l 1,2 milioni 
anno'. 



Disegni di legge e relazioni - 1948-52 -13- Senato della Repubblica- 2151-À 

pletamente perduto: · ma VI sono ancora le 
condizioni tecniche essenziali per poter venire 
riconquistato almeno in gran parte; L'attuale 
particolare condizione favorevole del mercato 
internaziona.le dei noli, anche se ha avuto qual­
che lieve contrazione di carattere provvisorio, 
non consente tuttavia di indugiare perchè l'Ita­
lia ne possa approfittare. 

Nel campo della marina mercantile interna­
zionale, dopo un periodo di relativa · stasi, si 
sta attuando una intensa politica di svecckia-
1nento delle flotte delle più importanti nazioni 
marinare. Difatti la richiesta internazionale 
di nuovo naviglio si è elevata a cifre · molto 
superiori di quelle della media anteguerra che 
era di circa 2.500.000 t.s.l. all'anno èon punte 
·notevoli in alto e in basso ; perchè essa al 
1° luglio 1951 aveva già raggiu11to 5.331.224 
t.s.l. di nuove costruzioni ( e1scluse quelle del 
territorio U.R.S.S.) é. cioè superava la media 
del 110 per cento. 

Ta~e politica di rinnovamento delle fiotte .mer­
cantili è seguìta non soltanto dagl'inglesi, da­
gli scandinavi, dai francesi e dagli U .S.A., ma 
anche dal Giappone che, nel gennaio 1951, aveva 
passato 01~dinazioni per oltre 450.000 t;s..l. (20). 

(20) La impostazione sugli scali Ili nuove n a vi su­
periori alle '100 t.s.l. al 30 giugno 1051 (escluse le costru­
zioni in territorio U.R.S.S.) raggiungeva 5.331.224 t .s.l. 
corrispondenti alla quota annua eli tonnellaggio neces­
saria per il rinnovamento completo della flotta mercan­
tile mondiale, valutata in 87.24G.OOÒ t.s .l. , in circa 16.3 
anni (Cfr. : AmeTican R1.wean oj Sllizwing e relazioni 
trimestrali d'el Lloyà' s llegiste1'). 

NAVIGLIO MERCANTITE MONDIALE - T.s.l. 000 

l. Inghilterra 
2. Canadà . . 
3. Altri Dominii 
4. U.S .A .. 
5. Argentina 
6. Belgio 
7. Brasile . 
8. Danimarca 
9. Francia . 

10. Germania 
11. Grecia 
12. Giappone 
13. Honduras 
14. Italia 
15. Liberia . 
16. Norvegia 

N. 2151-A- 4. 

l nia.ggio 1952 

18.550 
1.647 
1.966 

27.331 
979 
493 
687 

1.343 
3.366 
1.030 
1.277 
2.182 

508 
2.917 

585 
G.818 

l luglio 

17.!)80 
3.231 

12.00B 
R12 
408 
487 

1.178 
2.0G2 
4.492 
1.780 
;).629 

3.448 

4.834 

1939 

La favorevole congiuntura che ha largo svi­
luppo all'estero non ha riflessi sui cantieri ita­
liani che sono attualm·ente quasi privi di nuove 
ordinazioni e che attendono la legge sulle co­
struzioni di cisterne per sostituire negli scali 
le navi che stanno per . ultimare; mentre i can­
tieri stranieri lavorano a pieno ritmo e· molti 
di essi non accettano nuove ordinazioni se non 
pe-r consegne a lunga scadenza superiore a tre 
e fino a sette anni (21). . 

Si nota soltanto che alcune grandi ditte mec­
caniche italiane producono grossi motori ma­
rini quasi esclusivamente dietro ordinazioni 
straniere che ne acoettano il maggior prezzo 
evidentemente allo scopo di acce.Ierare i tempi 
delle consegne del nuovo naviglio in1postato 
dalle altre marine. Tali nostre ditte hanno un 
carnet di lavoro discreto pur essendo note­
volmente inferiore a quello delle concorrenti 
straniere. 

In base ai dati di fatto riassunti, si dovrebbe 
logicamente concludere che basterebbe un mo­
desto apporto di commesse straniere (che, ad 
esempio P,otrebbe venire anche da ordinazioni 
di cisterne da parte degli U .S.A. i quali sem­
bra che sarebbero disposti di fornir·e l'acciaio 

l maggio 1952 l luglio 1939 

17. Olanda 3.234 2.972 
18, Panama. 3.609 
19. Spagna 1.215 913 
20. Svezia 2.113 1.081 
21. Russia 2.221 1.33;) 
22. Altri 4.174 2J)04 

'l'o tale 87.243 fi9.43!) 

Alla stessa data il tonnellaggio eli nuove costruzioni 
eli navi varate in Italia in nn anno è stato di circa 
97-98.000 t.s.l. (Cfr.: tab. n. 2) corrispondente all'1,8 per 
cento della pro(1nzione mondiale sopra indicata e quasi 
totalmente per ordinazioni in base alla legge n. 75; 
mentre il n _tpporto attuale tra 1a capacità produttiva 
complessiva dei nostri cantieri grandi e medi rispetto 
a quelli stranieri di potenzialità equivalente è stata 
recentemente valutata in circa il 3,5 per cento (Lou­
coNo, op. cit.). I nostri cantieri avrebbero perciò potuto 
avere (almeno teoricamente) delle ordinazioni di poco 
meno del doppio di quelle effettivamente ottenute (del­
l'ordine di almeno 195.000 t .s.l. anno). 

(21) L'attuale congiuntura risente evidentemente delle 
ripercussioni sull'economia dei trasporti marittimi mon­
diali degli avvenimenti di Corea e delle altre situazioni 
economiche intemazionali in corso eli sviluppo. Il Bh-ip­

lntilàing anà Shipping Record del 10 gennaio 1952 rife­
riva che al 1° gennaio i cantie1·i mondiali avevano re-
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occorrente (22)) per raggiungere e superare il 
nostro fabbisogno annuo di nuove costruzioni 
fino ad un total:e annuo di 200.000 t.s.l., essen­
dovi tutte le possibilità tecniche e di assorbi­
mento del mercato interno ed internazionale 
che attualmente lo consentono. 

Si rileva invece che le com1nesse di_ navi 
per la bandiera nazionale sono scarsissime e 
quelle straniere fino ad oggi sono state collo­
cate in piccola parte quasi esclusivamente nel 
campo dei grandi motori marini; mentre nel 
campo cantieristico della costruzione degli sca­
fi completi e del Ioro allestimento, i commit­
tenti stranieri spesso trascurano perfino di 
chiedere offerte ai cantieri italiani; cosicchè 
n1entre tutte le flotte mercantili del n1ondo si 
rinnovano, la flotta n1ercantile italiana con­
tinua ad invècchiare. 

Questa anormale situazione non può quindi 
ventre giudicata ed affrontata in base a sem­
plici considerazioni contingenti di organizza­
zione aziendale o di effidenza · produttiva dei 

gistrato complessivamente ordinazioni di nuove navi 
per ben 12.918.149 t.s.l. e notava che questa può consi­
derarsi la più alta cifra raggiunta in materia di costru­
zioni navali, essendo di .circa G volte superiore alla me­
dia annuale (lella impostazione negli sc~di di nuove co­
struzioùi. Vi sono cantieri impegnati per un lavoro su­
periore alla media di G anni fino a sette anni. Per con­
trapposto dobbiamo rilevare che l'Italia ha i propri scali 
scarsissimamente utilizzati ed è praticamente assente 
dal la v oro internazionale. 

(22) Le ordinazioni di navi cistema americane ·. da 
passare ai cantieri italiani mi risulta che formano in 
questi giorni oggetto di serie trattative. Esse rappresen­
terebbero un volume eli lavoro complessivo fli notevole 
importanza e che ritengo possa completare con la rghezza 
il fabbisogno minimo di ordinazioni straniere che ab­
biamo indicato come necessario per il regolare funzio­
namento dei nostri maggiori cantieri. 

La costruzione (li cisterne americane potrebbe occupare 
un periodo di tempo .che si ritiene possa essere superiore 
anche ai cinque anni. 

Il materiale metallico . dovrebbe in gran parte venire 
fornito dai committenti .ameri cani con forniture di la­
miere extra-dogana di produzione tedesca o giapponesè. 

'l'ali commesse hanno una importanza che trascende 
i limiti, pure essenziali ma contingenti, della occupazione 
dei nostri cantieri, perchè potrebbe dare a i costruttori 
ed armatori italiani la possibiliti't (li constatare diret­
tamente quali sono le reali possibilità eli estendere alle 
esigenze delle navi cisterna italiane da costruire i me­
todi e le sistemazioni progettate e disegnate per le 
nuove navi americane, allo scopo d·i ottenere 1t1w di1ni-

1Mf.z·ione de.r;U at:t11nli cost·i di prod1tzione. 
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nostri impianti cantieristici; essa assume tutto 
l'aspetto di un problema di pol·itica economica 
e fina,nziarin generale del nostro Paese e che 
ha necessità d·i una urrgente soluzione. 

d) Ricostruz,ione ed ammodernamento del na­
viglio di piccolo e medio cabotaggio. 

Il traffico marittimo di cabotaggio per quan­
to di modesta intensità si presenta tuttavia per 
il nostro Paese con caratteristiche particolari 
che hanno bisogno di un apposito e breve 
esame. 

La forma allungata della nostra penisola 
mette inevitabilmente in concorrenza il traffico 
costiero con i trasporti terrestri su strada· 
ordinaria e ferrata che seguono degli itinerari 
congiungenti i singoli porti serviti anche dal 
cabotaggio marittimo. 

N e deriva che la nostra marina di cabotaggio 
risente direttam:ente gli effetti dei perfezio­
namenti e dei miglioramenti dei trasporti ter­
restri costieri ·ed abbisogna di mantenersi per 
questo motivo sempre aggiornata ed efficient:e, 
nelle attrezzature di . carico e s'carico, nelJa 
velocità di navigazione e soprattutto nella mi­
tezza dei noli da offrire per vincere la con­
correnza terrestre. 

Da parte degli armatori delle piccole navi 
di cabotaggio si auspica da tempo che il Go­
verno consegua una politica energica di eco­
nomia dei trasporti la quale cons.enta, per ogni 
tipo di merce e corrente di traffico, la s'celta 
del mezzo più conveniente. Di fronte alla at­
tuale situazione del mercato dei trasporti ma­
rittimi di cabotaggio, aggravato dall'amuen­
tato costo delle operazioni portuali e di quello 
degli oneri .riflessi sulle spese degli equipaggi 
per contributi assicurativi di previdenza ed 
assistenziali (vedere Cap. 8°), i loro bilanci 
non consentono di trovare con i soli mezzi fi­
nanziari di cui dispongono, il credito richiesto 
per l'ammodernamento del proprio na:viglio; 
ciò che inve,ce diviene ogni giorno più urgente 
e necessario. 

Occorre in sostanza di provvedere all' ammo­
dernamento o alla sostituzione di circa 188 
unità a scafo di legno da carico secco, ormai 
non più rispondenti alle richieste di un moderno 
ed economico traffico di cabotaggio, per un ton-
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nellaggio complessivo di circa 14.700 t.sJ .. Di 
esse ben 169 navi sono inferiori alle 150 t.s.l.; 
dieci da 150 t.s.l. a 200 t.s.l. e soltanto nove 
~ono da 200 t.s.L a 300 t.s.l. La maggior parte 
di questo tonnellaggio è costituito da navi con 
sede di arn1a1nento nei porti dell'Italia meri­
dionale e delle grandi isole, e particolarmente 
nei porti siciliani. 

Sappiamo che il Ministro è compreso del­
l'importanza che questo particolare problema 
assume per la nostra economia marinara; egli 
ha già presentato alla Camera dei deputati un 
provvedimento legislativo apposito per av­
viarlo ad una concreta soluzione (23). 

Trattasi sostanzialmente di stimolare per il 
cabotaggio l'ammodernamento della flotta in 
1nodo analogo a quanto si segue per il mate­
riale rotabile dei trasporti ferroviari in con­
cessione; e sembra ai -tecnici specialisti che il 
naviglio da ricostruire che meglio risponda aJle 
esigenze del traffico di cabotaggio mediterra­
neo, sia quello costituito da unità co:ç. scafo di 
acciaio da 500 a 1.000 t.s.l. per un totale di 
7.000 t. s.I. sufficienti per soddisfare alle esi­
genze dei traffici attualmente svolti dalle 14.700 
t.s.l. delle vecchie navi in letgno da demolire. 
La velocità di navigazione per essere econo­
mica non dovrebbe risultare alle prove infe­
riore alle 9-10 miglia orarie. 

Dobbiamo aggiungere - e la raccomanda­
zione si rivolge agli armatori ed ai tecnici co­
struttori, ministeriali e privati, che dovranno 
occuparsi del problema - che il nostro ca­
botaggio costiero, specialmente adriatico, deve 
tenere presenti le necessità della navigazione 
interna fluviale e lagunare per consentire pos­
sibilità di distribuzione diretta dei traffici anche 
entro la pianura padana. Le caratteristiche 
di navigazione del Po e delle valli venete do­
vranno perciò essere tenute presenti special­
mente per le navi da 500 t.s.l. i>erchè risultino 
adatte anche alla navigazione interna. Le navi 
da 1.000 t.s.l. potranno invec~ avere una clas­
sifica più ampia, valevole per tutto il Medi­
terraneo. 

La diminuzione delle unità che porta alla 
riduzione delle spese di esercizio richiede il 

raggruppamento di armatori di piccole navi 
in cooperative o società per raggiungere la pos­
sibilità di ottenere un finanziamento conlples­
sivo dà parte dello Stato. Il contributo neces­
sario si ritiene che possa essere dell'ordine del 
35 per cento del costo della nave costruita in 
cantieri italiani (circa lire 130.000 di contri­
buto per t.sJ.) (Tabella n. 12). 

Qui sembra utile: di ricordare che oltre 
ai 15 cantieri navali grandi e n1edi che sono 
associati all'« Assona ve » abbiamo in Italia al­
tri 32 piccoli cantieri distribuiti in tutta la 
nostra costa marittima che potranno t~arre il 
proprio lavoro costruendo, oltre che piccoli scafi 
in legno o in ferro per la pesca costiera, anche 
scafi metallici di modeste din1ensioni per · il 
piccolo cabotaggio mediterraneo. 

2. - COSTI DI PRODUZIONE 

DEL NAVIGLIO MERCANTILE ITALIANO. 

a) Cons'ideraz?:oni generali. 

Sui costi di produzione dei grandi complessi 
aziendali cmne sono i nostri principali can­
tieri navali abbiamo una recente ed ampia do­
cumentazione originale (24) .. 

Cercherò di trarre da essa soltanto gli ele­
menti essenziali per ottenere un giudizio sinte­
tico da sottoporre all'attenzione della nostra 
Assemblea e del . Governo, lasciando a chi vo­
lesse approfondire l'indagine il . co:mpho di esa­
minare le fonti consultate. 

Mi auguro che il Ministro valuti tutta l'im­
portanza delle conclusioni a cui si giunge in ~ 
questo capitolo e posi la sua particolare atten­
zione sugli argomenti che gli sottoponiamo 
come contributo alla definizione di una, sana 
politica di sviluppo della nostra marina mer-

(24) Cfr.: AtU del 2° Convegno Nazionale di 'l'ecnica 

Navale (A.T.E.N.A.) - Homa dicembre 1949; Guadagni 

e costi rnedi aziendali della mano d'opent nell'industria 
navale e meccanica in Italia e all'estero al _to gennaio 

_195_1 - Studio 'della F.I.A.'.r. - Divisione Mar. - per il 

C.I.S.I.l\1. - febbraio 19711. Ing. G. Lo.TACONO, op. cit. alla 
nota ( 6) ; Relazione Finrneccawica - esercizio 1951 ; Re­

lazione dello Standa,rd Research Institrtte of California 
(23) Cfr.: Disegno di legge n. 2608: Norrne spec,ial'i consegnata al C.I.S.I.M. il 10 novembre 1951. Studi ori-

per la rtcostr;uzione del naviglio di cabotagg'io, presen- ginali del C.I.S.I.M. e relazione del suo Presidente in 
tato alla Camera dei deputati il 20 marzo 1952. corso di stampa, ecc, 
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cantile che, per quanto abbiamo g1a premesso, 
non può venire disgiunta da quella cantieristica. 

Credo di poter affermare subito con tran­
quillità che i maggiori nostri cantieri non sol­
tanto sono attrezzati in modo da competere con 
quelli della concorrenza internazionale (25); ma 
che la mano d'opera cantieristica qualificata, 
nel suo complesso, non viene utilizzata in modo 
tale da determina~re, in condizioni normali di 
produzione, un aumento notevole delle spese 
aziendali. 

N o n vi· sono perciò elementi obiettivi, tecnici 
ed organizzativi che determinino un maggior 
impiego o dispendio di energia produttiva nelle 
costruzioni .cantieristiche italiane rispetto a 
quelle straniere. 

Le cause dei nostri costi più elevati sono in 
larga parte dipendenti da ele1nenti estranei 
alle possibilità di produzione cantieristica vera 
e propria e derivano da un con1plesso di cir­
costanze che occorre succintamente ricordare. 

Tra i fattori principali che determinano gli 
elevati costi di produzione italiani delle navi 
mercantili rispetto a quelli dei cantieri ingle\Si 
che dànno il_ tono al mercato mondiale, dagli 
esperti nazionali e internazionali vengono ge­
neralmente compresi i seguenti : 

a) bass.o carico di lavoro deri cantieri na­
zionali per eccesso della loro potenzialità nor­
male · rispetto alle richieste da soddisfare 
(scarso valore della operating ratios); 

b) organizzazione interna dei cantier.i non 
sempre redditizia per scarsità di attuazione dei 
princìpi più efficaci della produttività az'ien­
dale; non sufficiente valutazione delle hu1nans 
relations e lin1itato sviluppo nel campo inter­
nazionale delle attività di marketing per man­
canza .di una adeguata attrezzatura commer­
ciale ; elevato costo della amministrazione azien­
dale; 

c) sviluppo ancora troppo limitato, se pur 
in via di estensione dei sistemi di prefabbrica­
zione degli elementi costitutivi delle navi (26); 

. (25) Cfr. il giudizio espresso a lla not a (18) . 

(26) Tra questi elementi eli costo si cita spesso anche 
la maggiore spesa determinata in Italia dalle minori tli­
mensioni delle lami er e per scafi prodotte e p revis te nei 
nuovi impiant i dalla nostra s iderurgia a ciclo integrale, 
e normalmente usate, r ispetto a quelle impiegate nelle 
costruzioni straniere. Ciò porta a cl 1m maggior i1~1piego 
di mano d'opera specializza t a. (saldatori) e di mezzi 

d) scàrsa diffusione della unificazione, non 
soltanto dei tipi di navi e dei motori di pro­
pulsione, quanto e soprattutto dei pezzi ele­
mentari delle strutture, dell'arredamento, dei 
macchinari ausiliar i e delle attrezzature di 
bordo; 

e) alto costo dell 'acciaio ed in geùere di 
tutti i materiali metallici; 

f) . elevato costo del denaro per gli investi­
lnenti patrimoniali; 

g) pesantezza della pressione fiscale nei 
confronti · di quella della concorrenza straniera. 

Contrariamente a quanto p@trebbe . ritenersi 
a pr ima vista, e come abbiamo già rilevato, 
non viene considerato come determinante il 
costo della mano d'opera impiegata, le cui dif­
ferenze, rispetto ai costi internazionali, pos­
sono ritenersi cmnpensate d.a variazioni e 
perfezionamenti possibili nella organizzazione 
interna di -cui ai punti a), b) e c); nonchè della 
politica sindacale ed assistenziale in vigore nei 
vari Paesi che fa aggravare gli oneri sociali 
sulla mano· d'opera in modo molto diverso tra 
Stato e Stato (27). 

Un esame approfondito di questi elementi 
esorbita dal compito di chi deve limitarsi ad 
indicare le direttive gener ali della politica eco­
nomica che si ritengono necessarie pe-r un 
definitivo assestamento della attività produttiva 
della nostra industria cantieristica. Ma già la 

meccanici per tagli , saldature chiodature, ecc. Sull'en­
t it i't di tale maggiore spesa i pareri non sono conconli ; 
da valutazioni approssimate clirettawente eseguite, 
non mi sembra che essa possa riuséire detenninn11 te nei 
confronti della spesa totale della nave, quando s i si a 
in grado eli organizza re f acilmente elementi p refahbl'i­
cati in ambiente attrezzato ed eliminare le difficoltìt 
di t raspor to eli lamiere saldate eli grande dimensione; 
influendo · nella pr odu ttività, az,i en dale della loro lavo­
razione prima del montaggio in oper a . Comunque il 
pr()blema, squisitamente tecnico ed organizzativo, è tut- · 
tora sul t appet o. Spetta ai nostri tecnici siderurgici e 
cantieristici, una volta impostato sulle sue basi essen­
ziali di risolverlo adeguatamente : essi ne h anno tutta 
la capacit à necessaria · eli cultura e eli esperienza . 

Per mio .conto ho fatto ver ificare i disegni costrutti vi 
degli scafi delle Liberty e si è rilevato che essi sono 
costruiti con lamiere sal<late della larghez>m di non 
oltre m. 2,25 e quindi del t ipo delle lamiere che verranno 
prodotte in Italia dai nuovi impi ant i eli la m inazione a 
ciclo integrale. 

(27) I costi della mano <l'opera cantieristica specia-' 
lizzata , riportati al dolla ro U.S.A. possono venire valu-
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semplice elencazione riportata 1nette in evi­
denza, non soltanto le difficoltà di ottene~re una 
semplice e sollecita soluzione integrale del pro­
blema, ma anche la ragione per cui possono 
esservi, ed in effetto esistono, divergenze no­
tevoli di valutazione del peso che ognuno dei 
punti indicati assume nel processo produttivo, 
quando si tratti specialmente· della detern1ina­
zione del costo complessivo delle nostre costru­
zioni ·navali rispetto- a quelle straniere ed in 
particolare a quelle inglesi (28). 

Mi lin1ito pertanto a richiamare l'attenzione 
non soltanto del Governo, ma anche degli indu­
striali siderurgici meccanici e navali itailiani, 
sull'importanza del problema e sulla urgenza 
di attuare un programma di assestamento tec-

nico-economico dell'industria cantieristica, che 
non è soltanto limitato ad una azione del Go­
verno. 

Nè mi si dica, come spesso avviene, da parte 
dei siderurgici, oppure dei costruijori navali, 
o degli armatori della marina libera e di quella 
sovvenzionata, che essi hanno · sempre fatto e 
fanno tutto quant'è nelle loro possibilità per 
fronteggiare l'attuale situazione e che è solo lo 
Stato che non provvede ancora; perchè alla loro 
encomiabile e meritoria attività spesa. per la 
realizzazione di una rapida ricostruzione della 
nostra industria siderurgica e meccanica e della 
marina mercantile, deve ora seguire lo sforzo 
necessario per il suo assestamento tecnico ed 
economico in armonia con la concorrenza inter­
nazionale. È dalla concorde opera di tutti, im-

tati come risulta dalla tab. n. 8 comprenden<lo in essi , t.ntti ,gli ont=>ri dirt=>tti e<l in<lirett i sostenuti <lalle Ditte 
per o1·a di rnano d'openL effettivamente res:1. 

TABRLLA N. R. 

COSTO MEDIO ORARIO TOTALE DELLA MANO D'OPERA CANTIERISTICA QUALIFICATA 

(al 1° gennaio 1951). 

Sve.zia Belgio Francia T nghilterra Italia Olancb Danimarca! Germania 

l 

- l ! ! l l 

- i i l Dollari U. S. A. 0.656 0.589 0.502 
l 

0.501- 0.494 i 0.493 0.586 0.454 

%(a). 0.55 12,50 24,85 
l 

2,66 18,50 
l 

15,40 
l 

4,95 8,50 

(a) Percentuale media degli oneri rifle-ssi che sono direttamente a. earico delle Ditte rispetto al costo 
aziendale eomplessivo della mano d'opera. 

La tabella, che ha un valore indicativo, per quanto 
dedotto da fonte autorevole (F.I.A.T. op. cit alla nota 
24) mette in evidenza la complessità di una analisi 
del genere, soprattutto per la <1ifforme ripartizione de­
gli oneri riflessi tra l'azienda, la collettività (Stato) e 
il lavoratore. Si rileva che l'Italia, dopo la Francia, 
ha la più alta percentuale eli oneri riflessi direttamente 
gravanti nell'azienda; mentre la Svezia e l'Inghilterra 
hanno le percentuali più hasse, perchè molte delle più 
importanti provvidenze assistenziali ·sono a carico eli­
l'etto dello Stato e valevoli per tutti i lavoratori in 
generale o a emico del lavoratore stesso. 

N. 2151-A- 5. 

Il problema non è li mi tato al solo settore cantieri­
stico; esso si estende a tutta Ja politica generale del 
lavoro, attuata nei vari paesi nelle proprie industl'ie 
meccaniche. 

(28) La valutazione del costo complessivo di unn 
nave costruita con materiale italiano in canti eri italiani, 
rispetto a quello della stessa nave costruita in cantieri 
inglesi, .considerando 100 il costo inglese, porta a risul­
tati che, secondo. le varie fonti consultate, vanno da un 
minimo di 145 a un massimo eli 165 (Cfr.: •.rabella nu­
mero 11); ovYero se si eonsi<lem 100 i L cc~to italiano,. il 
costo inglese si riduce a 60 ocl a 40. 
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prenditori, lavoratori e Stato, che dovranno 
scaturire gli .elementi realizzatori di esso (29). 

I primi termini dei provvedimenti elenca ti 
debbono dunque richiamare la particolare e 
convinta attenzione degli industriali cantieri­
stici, degli armatori e dei lavoratori, mentre 
gli ultimi tre soltanto Tichiedono· l'attuazione 
di una rapida azione di Governo. 

In linea più g·enerale possiamo dunque 
affermare che i fattori essenziali della prndu­
zione che detern1inano gli elevati costi delle 
navi nei cantieri italiani dipendono da · due 
cause; le prime che definimno intrinseche al 
processo produttivo sono risolvibili nell'àn1bito 
detl mercato della richiesta e della organizza­
zione aziendale; le seconde che sono estrinseche 
al proc·esso .stesso, derivano in parte dalla si­
tuazione generale economica del mondo in ·cui 
le attività marinare si esplicano in Iibera con­
correnza tra di loro, ed in parte dalla politica 
finanziaria, economica e sociale del nostro 
Paese. Queste ultime soltanto sono evidente­
mente quelle che qui noL dobbiamo esaminare. 

18 

Potremo in questo modo riconoscere facil-

(29) Non è certamente tra t migliol'i s istemi orgnnizza­
tivi, aù esempio, quello assai diffuso tm ;,;-ii armatori, di 
evitare la stantlardizzazione dei tipi di navi tla fabbri­
carsi per limitate unità che risultino meglio adatte a i 
singoli ser vi zi e eli minor costo; o quanto meno ·quello 
di non richieùere la costr uzione ùi navi dotate <li ausi­
liari e di motori di propulsione uguali e di serie, ciò 
che è fonte di economia nt>lla costruzione e nell'ese rcizio 
per la diminuzione dei tipi dei . pezzi di rispetto (cfr. : 
G. Lo.rAcoNo, op. cit.: « In Inghilterra la ripro<luzione di 
navi ùello stesso tipo <~ cosa corrente ... e si pnò elencare 
il notevole nmuero di motori marini ·identici (ad es. del 
t ipo Doxford)... mentre è noto che i cantieri inglesi 
sono restii a varianti alle navi-t·ipo e che fanno pagare 
a carissimo prezzo, spesso superiore a l loro valore, 
al lo scopo tli evitarle»). 

In Italia bisogna eliminare le spese che si fanno 
ad es. per costruire pochi esemplari di nuovi tipi di 
trattori agricoli in qualche gramle cantiere navale 
(cfr.: Relazione Assemblea Finmeccanica 19G1) senza 
avere nello steso cantiere Ja completa preparazione 
tecnica e commerciale necessaria e la conoscenza com­
pleta (lei mercati nazionali ed internazionali (li macchi­
ne agricole ; di costruir e pochi piccoli motori da pesche­
ì·ecci, oppure attrezza rs i appositamente per riparare 
alcuni carri ferroviari o locomotive; di costruire in­
fine cihque navi. passeggeri tutte tnt lm·o identiche as­
segnandone due ad n n cantiere e tre ad nn altro ecc. 
e senza un programma fii. rigorosa nni ficaziont~ nei me­
todi di lavorazione e nelle costruzioni clelle strut ture o 
pezzi elementari e nell'impiego dei mn cchinari princi­
p a li ed ausiliari eli bordo. E così via. 
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mente che le cause estrinseche al processo pro­
duttivo cantieristico possono assumere per l'Ita .. 
lia delle dimensioni tali da giustificare quasi 
totalmente il maggior costo delle costruzioni 
navali in confronto di quelle inglesi. Rimarrà 
dunque aperto alla attività industriale e can­
tieristica tutto il can1po delle; possibilità intrin­
seche che sono ancora suscettibili di notevoli 
miglioramenti e che potranno e dovranno nel 
futuro consentire di competere degnamente coi 
costi di produzione internazionali. 

b) Costo di produzione dell'acciaio. 

Osservo subito che il fabbisogno annuo di ac­
ciaio per le costruzioni navali dei nostri can­
tier i, rispetto alla produzione attuale italiana 
e al consumo complessivo è modesta. 

Con una attività cantieristica norma,le annua · 
di 200.000 t.s.l. di costruzioni di naviglio 
(;pari a 100.00 tonnellate di acciaio) essa 
rappresenta soltanto il 3,5 p8r cento della 
.produzione siderurgica complessiva attuale 
(30) e diminuirà percentualn1ente con l'au­
mento del consumo complessivo del ferro che 
è da prevedersi nei prossimi anni anche in 
Italia in annonia con gli sviluppi della side­
rurgia internazionale stimolati dal piano Schu­
man nonchè dell'attuazione orn1ai prossima 
del programn1a Finsider a ciclo integrale (31), 

(30) Nel 1!):)1 si t~ avuta in ltalia una pi 'O(luzione to­
tale (]i acciaio gl'ezzo di t. 3.048.000 di cui circa 2.340.000 
tli laminati a caldo (cfr.: L'eco·norn:i.a i.taliuua nel 1951 -
Confindustri a e notizie FINSIDER) con forte incremento 
J'ispetto a l 1950 (2.362.400 t.) e già molto superiore a l­
l'anteguerra (1938). La richiesta cantieristica media di 
circa 100.000 tonn. anno di prodotti siderurg ici corri­
spondeqte a circa 200.000 t.s.l. di nuovo naviglio (es­
sendo necessaria in media una tonnellata di acciaio 
per 2 t.s.L) costituisce il 3,3 per cento della protluzione 
totale 1951. Il consumo -attuale (1951) eU acciaio nei 
nostri cantieri è stato eccezionalmente superiore alla 
metli a (eli 175.00 t.) in dipendenza della costruzione ri­
tardata e concen trata eli nuove navi in hase alla legge 
n. 75; di raflclohbi e riparazioni scafi e di esportazi oni 
f1i macchinari principali ed ausiliari di bordo . 

. (31) Secondo attendibili informazioni, l'attivaz ione 
completa del programma li'insicler (Ing. Sini gaglia) nei 
suoi tre grandi impianti a ciclo integrale viene previ­
sta per la fine del 1952. Dal prossimo 1953 dunque le 
officine di Cornigli ano produrranno, a p1czzi compara­
bili con quelli intemazionali, circa ;)00.000 tonn . anno 
di laminati piatti eli accli:tio Martins (per scafi ) inclnse 
le lamiere leggere a caldo e a freddo eli cui soltanto n 
20 per cento potrà venire r ichi esta per le costruzioni 
navali dei nostri cantieri. 
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ciò che· farà aumentare il consumo del ferro 
anche in Italia (32). 

Al massimo, tra circa un anno, il costo na­
zionale dell'acciaio per ~cafi potrà venire equi­
parato à quello internazionale (33); ciò che 
consentirà di ridurre i costi di produzione delle 
navi costruite nei cantieri italiani di una per­
centuale. oscillante dal 12 a 17 per cento se­
condo il tipo di navi, il loro dislocamento ed ar­
redainento. 

Tale titolo di maggiore spesa inciderà dun­
que sul costo delle costruzioni navali italiane 
per poco tempo ancora ed i provvedi1nenti da 
prendere da parte del Governo dovranno assu­
mere un carattere provvisorio in relazione allo 
sviluppo del piano s'iderurgico Finsider. 

c) Costo clel denar-o ed oneri fiscali. 

l. È noto che il costo del denaro in Italia 
è tra i più elevati nel mondo dopo quello della 
·Germania (34). Il tasso · di interesse comples­
sivo per finanziamenti a carattere industriale 
è nell'ordine dell'8+9 pe:r cento mentre nei 
Paesi con i quali l'Italia è in concorrenza esso 

(32) Cf'l'.: Hela;~,ione FJNSIDEH. - eserdzio 1!JG1-52 
all'assemblea ordinaria tlel 18 luglio 1951. 

(33) Il eosto totale del materiale metallieo per le co­
~truzioni navali con 111ateriale italiano in cantieri ita­
liani rappresenta we(liatamente poco più del :30 per 
<.;ento (lel costo totale secondo il tipo tlella ua ve 
(cfr.: Att·i A.T.E .N.A., cit., nota 24). 

Acl esempio, per una motona ve moderna da earieo 
seeeo tipo « Sitlarma >> da 6.344 t.s .l. ton velociti'l 
di navigazione a pieno carico di miglia . 14,fl al­
Vora (cfr.: nota 3) è stato determinato _analiticamente 
il costo clei ·materiali ferrosi dello scafo, tlel macchi­
nario prindpale e<l ausiliario, al 1° giugno 19:)1 in 
lire 616,2 milioni se acquistato in Italia e in lire 43G,1 

va da un n1inimo del 3 ad un massimo del 6 per 
cento. Questa condizione è di evid~nte svan­
taggio per poter con1petere con la concorrenza 
internazion;;JJe. Non è qui il caso di illustrare 
le cause cui normalmente va attribuita tale 
nostra condizione di inferiorità (35); 111a essa 
è certamente un ostacolo che occorre pronta­
mente rimuovere per mettere l'industria can­
tieristica italiana in condizioni di parità con 
quella straniera. 

Devesi rilevare che una nave mercantile, 
quando viene impiegata per traffici internazio-­
nali nel libero mercato dei noli in valuta pre­
giata, e soltanto in questo caso, deve conside­
rarsi un bene strumentale che, dovunque sia 

·stato prodotto, costituisce un bene: extra-dogana 
che trae le sue fonti di reddito pure in un 
mercato extra-dogana di valuta pregiata. 

Altrettanto non si può riconos.cere invece 
per le navi che esplicano i propri traffici Ina­
rittimi esclusivamente nei mari territoriali e 
tra porti dello Stato. In questo. caso le navi 
devono considerarsi alla stregua degli altri 
mezzi di trasporto nazionali ; e quando esse 
sono destinate ad un pubblico servizio e sono 
remun~rate in lire italiane, debbono sostenere 
gli stessi oneri e gli stessi ' tratta'menti d1: fa-

milioui se a<.;quistato all'este ro. ~ul costo totale <lelh~ 

nave di lire 1.UOO 111ilioui ~ostruita in Italia <.;Ou mate­
riale i t a l i ano, il lllàteria le ll1etallico pesa 11er i l 38,8 per 

cento. Se la cost rur.ione fosse stata i n fece eseguita i n 
cantiel'i italiani, wa con lllateriale straniero la Slìesa 

total'e sarebbe scesa a 1.()28,5 milioni c·o11 una econoll1ia 

di 227,1 milioni pari al 14,0 per ~ento (taiJ. n. 11). 

Nel easo lli navi cisteme da 10.000 t.s.l. la percen­

tuale calcolata <.;ou lo stesso criterio sale al . 17,5 per 
<.;euto. 

(34)' Cfr.: Compendio 8tu,tù;tico -italiano 1951. Il tasso 
utficiale <li scouto 111e<lio uèl l!J50 Yieue riportato nella 

tabella n. 9. 

TABELLA N. 9. 

TASSO UFFICIALE DI SCONTO MEDIO ALLE BANCHE CENTRALI (ANNO 1950) . . 

PAESI 

l 
Germania 

l 
Italia 

l 
Belgio 

l 
Ol anda 

l 
Francia 

l 
Stati Uniti Svizzera 

l 

Tasso di sconto . 6 4 % 3,75 3 2,5 % 1,75 1,50 

(35) Tra esse si cita con frequenza una eccessiva 
prudenza di garanzia di rischi, una scarsa disponibilità 

eli capitali, nn elevato costo tli funzionamento delle 
Banehe, per llotevole complessità delle loro organizza-



Disegni di legge e relazioni - 1948-52 - 20 - Senato della Repubblica- 2151-A 

vore che si usano in casi analoghi per · i tra­
sport·i terrestri ( 3 6). 

N el caso dunque di soli servizi marittimi 
per traffici mercantili internazionali occorrono 
provvidenze generali di carattere stabile che 
consentano di ottenere i necessari finanzia­
ment_i ad un · tasso almeno prossinw a quello 
delle nazioni concorrenti. 

In analogia ad altri provvedimenti già adot­
tati, .lo Stato dovrebbe dunque assegnare alle 
costruzioni navali italiane destinate a traffici 
internazionali, un contributo di annualità (ad 
esempio fino a 15 ritenendo che una nave debba 
considerarsi ammortizzabile mediamente in 15 

zioni, (}elle remunerazioni del personale; complessità 
clelle lìrocedure cla svolgere per gli scambi con l'estero, 
e.ccessi ve spese eli gestione delle banche e di raccolta di 
(leposito ecc .. Gl'r.: Moneta e c·redito, n. 16, 4° trimestre 
1!)51 : Prof. ~[At:IO MAZZANTINI. I!J possibile ?"Ìd'Ur"l'e i cos'ti 

d·i uest'ione delle nostre banche? 

«Le bauche italiane hanno ancora llll lllargine eli si-

anni) di un valore attuale tale da compensare 
il maggior prezzo del denaro; e sembrerebbe 
anche da esaminare se fosse il caso • . ed in quale 
forma, concedere la garanzia sussidiaria dello 
Stato agli Istituti finanziatori delle singole 
costruzioni autorizzati ad esercitare il cre­
dito (37). 

·Si dovrebbe pertanto studiare per questo 
settore dell'economia produttiva, un provvedi­
Inento chet consentisse di ridurre le annualità 
di ammortamento delle navi in modo da met­
tere i gravami degli armatori italiani in con­
dizioni equivalenti a quelle dei concorrenti 
esteri. 

curezza llei loro tosti unitari: l'adeguamento clel valore 
reale della massa di ri sparmio da esse amministrato a 
quello raggiùnto nel 1!)38, essendo ancora agli 8/10 di 
quest'ultimo, e l' incremento naturale clei depositi in 
conseguenza del risparmio di nuova produzione in quan­
to tali fenoweui s_i;mo sopportabili dalla odierna o_rga ­
uizzazione riersonale e (legli sportelli ('Jab. n. 10) ». 

' TABELLA N. 10. 

COSTO DI GES'riONE DELLE BANCHE PER OGNI 100 LIRE AMMINISTRA'fE. 

ITALIA. FRANCIA (a) BELGIO (!J) S VIZZERA (C) ù. S.A. 

L. 4,15% (l 950) L. 6,53 % (1949) L. 3,50 % (1949) L. 1,34% (1949) L. 1,51 (1949) 

)) 4,45 )) (1949) )) 6,48 )) (1948) )) 3,44 )) (1948) )) 1,37 )) (1948) 1,51 (1948) 

)) 4,88 )) (1948') )) 3,28 )) (1946) )) 3,25 )) (194 7) )) l- )) (1938) 1,88 (1941) 

)) 2,16 )) (1938) )) 2,05 )) (1943) 4,03 (1934) 

(a) D ai rapporti annuali della Oommissiòn de contrale des Banques e dal Oonseil National du Orédit. 
(b) Dai rapporti annuali della Oo'rnmission Bancaire. 
(c) Dalla statistica della Banca. Nazionale Svizzera. 
(d) Dagli elementi pubblicati dalla F ederal Deposit h~s'urwnce Oorporation. 

(36) La differenziazione tra i traffici marittimi na­
zionali ed internazionali, agli effetti economici, richiede 
anche una analoga discriminazione dei rispettivi prov­
vediwenti finanziari o fi scali. Tale concetto è condi viso 
solo in parte da alcuni autorevoli economisti (Cfr.: Lo­
,JACONo, op. cit .) .. Essi lo arcettano solta nto ver la sepa­
razione della na:v'iuaz'ione j'lu.r ·iale o l acual e dalla nav·i­

[!az·ionc rnan:t.tirnn; senza voler riconoscere che quest'ul­
tima, nei casi particolari dei traffici tra porti di uno 
stesso Stato, assume caratteristiche economiche e poli­
ti.che del tutto analoghe, non solo a quelle della navi­
gazione interna o lacuale, ma soprattutto, quando si 
tratta di pubblici servizi. sovvenzionati dallo Stato, delle 

-ferrotranvie od autolinee· in regime di concessione. 

(37) La provosta trae la sua origine dalla disposi­
zione legislat iva cor!templata nell'articolo 3 dello schema 
eli provvedimento già approvato dal Senato il 23 feb­
braio 1951 (n. 1068) sui: « Provvedimenti peT l'eser·cizio 

ed il potenzùtrnento delle ferrovie. e d·i aUri t?·aspor-U 

in 1'ef}'irne d'i concessione». Nel caso delle costruzioni 
n a vali, conceùemlo un contributo statale, acl esempio 
del 3 per cento per 15 anni, si avrebbe un valore attuale 
della annualità che riduce del 17,3 per cento il va lore 
dell'ammortamento; dò che è equivalente acl una cor­
rispondente riduzione del valore totale del finanziamento 
necessario all'armatore per la costruzione della nave 
pagabile in lire ita liane. 
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2. Gli oneri fiscali che incidono sulle co-
struzioni navali dei nostri cantieri hanno ne­
cessità di venire ulteriormente alleggeriti ol­
tre a quelli attualm·ente concessi in via tem­
poranea che dovrebbero avere invece carattere 
permanente in modo da risultare paragonabili 
con quelli dei cantieri stranieri (38). 

Non è certamente in questa sede che si possa 
sviluppare in modo particolareggiato il ponde­
roso problema. Si può affermare però in linea 
di massima, che l'opinione predominante di eco­
nomisti italiani e stranie.ri, è quella di rico­
noscere la necessità di fare un nuovo e corag­
gioso passo .modificando la attuale struttura 
fiscale della imposta generale sull'entrata 
l.G.E. (39). 

Tale imposta, generalmente del 3 pe;r cento 
su tutti i passaggi di beni e di servizi, ha pro­
vocato in Italia la tendenza di orientare le 
attività produttivistiche nel senso della 'orga­
nizzazione verticale della costruzione navale. 
I cantieri, per evitarne il ·carico ·sono indotti a 
costruire direttamente pezzi o meccanismi che 
invece potrebbero altrimenti venire forniti a 
minor costo e con produzione il p'iù possibile 
cmogenea e di serie. 

(38) Le esenzioni fiscali in favore dell'industria delle 
costruzioni navali previste dal decreto legge 7 ruaggio 
1948 n. 1121, e scadute al 31 dicembre 1951 sono state 
prorogate al 31 dicembre 1954. Sembra -,che anche dopo 
tale data 1 esse dovrebbero aver efficacia, perchè tt·attasi 

di importazioni in franchigia di tutti i mate'l'iali e og­
getti di dotazione o di ricambio occorrenti per l 'eser­
cizio delle navi mercantili, delle draghe, dei rimorchia­
tori-pontoni o dei pontoni di sollevamento nazionali, 
nonchè di tutti i macchinari finiti o di parti staccate da 
sistemarsi sulle navi. 

. Si devono pure mantenere le esistenti . agevolazioni 
fiscali_ nei riguardi dei lavori di riparazione, modifi­
cazione e trasformazione navale sia pe1 .. conto di citta­

dini italiani che per conto di stati esteri e cittadini 
stranieri. 

(39) Viene spesso ripetuto che una delle sfortune del­
l'industria italiana in generale ed in specie della naval­
meccanica è quella che l'I.G.E. costituisce per l'erario 
una imposta molto redditizia pe1:chè produce un gettito 

complessivo che è il più elevato di qualsiasi altra im­
posta italiana. Essa perciò è così saldamente istituita 
che si trova molta difficoltà soltanto a discuterne la strut­
tura e proporne delle modifiche. 

L'I.G.E. si presenta con ottimi requisiti fiscali nei ri­
guardi della produzione del reddito, in quelli della sua 
sempliciti:t, uniformità e snellezza di applicazione, nella 

N. 2151-A. - G. 
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Le nostre industrie navalmeccaniche, per 
sempre più migliorare la loro organizzazione 
ed evitare le critiche già messe in evidenza ( 40) 
hanno bisogno invece di 1nuoversi e perfezio­
narsi nel senso della organizzazione orizzontale 
ormai affennatasi all'estero, della sempre mag­
giore specia.lizzazione ed unificazione degli ele­
menti di produzione. 

Lo svantaggio attuale assume la maggiore 
sua importanza nella costruzione delle navi che 
sono destinate all'esportazione. 
. Una analisi recentemente eseguita del pro­

cesso . costruttivo attuale ( 41) ha portato alla 
conclusione che sul costo di una nave costruita 
con sani criteri economici ed organizzativi, 
secondo i metodi moderni della produzion.e, 
l'in1porto totale delle singole applicazioni del­
fl.G.E. sui prodotti di sub-fornitura rag­
giungerebbe in Italia circa il 12-14 per cento 
del costo totale della· nave. 

Si riconosce che la semplice abolizione glo­
bale di un fattore così importante del reddito 
fiscale, per orientare l'industria delle costru­
zioni nava;li verso nuove dir·ettive tecnicamen­
te preferibili, non può attuarsi rapidamente 
e con facilità: ma si ritiene però che nel 

sua flessibilità, nella difficoltà di grosse evasioni e nella 
possibilità di non difficili controlli, ecc. 

L'I.G.E. ha però un effetto decisamente nocivo dal 
punto di vista degli affari e sopratutto dallo sviluppo 
industriale della Nazione, perchè tende costantemente e 
con larghissima diffusione a defor'rna1"e la tecnica pro­
duttiva per evitare pagamenti successivi a catena e di 
spingerla verso gli or'ientamenti antieconomici che con­
sentono di fare a meno delle sub-fornit~re. Favorisce per­
ciò le organizzazioni industriali a struttura verticale 
e accentratrice con produzione diretta daUa 1naterù1A pri­

ma aZ p1"0dotto finito (che sono essenzialmente di tipo 
artigiano anche se attuate in grande) mentre fa abban­
donare le iniziative a struttura orizzontale di costru­
zione delle parti elementìu;i necessarie alla formazione 
élel prodotto finito che riescono sempre di minor costo 
e che sono onnai Za base di partenza deUe più sviZup­

pate economie indust1·,iaU. Le singole parti elementari 
dovrebbero venire costruite da ditte specializzate e in 

' larga serie, e non direttamente e in pochi esemplari 
nei numerosi ,cantieri di trasformazione e di montaggio, 
come invece avviene in Italia per la preoccupazione . di 
ridurre al minimo i gravami fiscali ed in particolar 
modo quello dell'I.G.E. 

( 40) Cfr. nota (28). 

( 41) Dal rapporto dello Standfor·d Resea1"ch I nstitute 

of CaZijornùt (1el 10 novembre 1951. Op. cit. alla 
nota (24). 
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can1po canheristico, in attesa di innovazioni fi­
scali più radicali, dovrebbe attuarsi uno sgra­
vio almeno parziale del complesso I.G.E. e che 
viene suggerito del 6 per cento circa, con1e ri­
storno di una quota parte dell'I.G.E. stessa 
pagata nei singoli passaggi a sollievo del costo 
totale del prodotto finito in cantiere. Ciò porte­
rebbe ad una ulteriore diminuzione di costo 
complessivo delle navi. · 

d) Provvedimenti di cmnpetenza del Governo. 

·La succinta esposizione fatta consente di 
riassumere come segue le proposte di carat­
tr.e generale che si ritiene possano venire prese 
in considerazione dal Governo per incammi­
narci rapidamente sullo studio di provvedimenti 
di carattere continuativo atti a risolvere la 
crisi cantieristica italiana che si ripercuote 
direttamente su tutta l'economia della nostra 
marina 1nercantile. 

I tre provvedimenti qui di seguito elencati, 
di competenza governativa, potrebbero venire 
graduati secondo il tipo di nave, il suo dislo­
camento, la po.tenza istallata nell'apparato 
motore e negli ausiliari di bordo entro i limiti 
massimi seguenti che dovrebbero potere es­
sere sus·cettibili di variazione in diminuzione 
secondo la situazione obiettiva dell' ecenomia 
nazionale all'atto deHe ordinazioni di nuove 
navi: 

a) contributo provvisorio dello 
Stato sul costo del materiale 
metallico per lo scafo, l'appa-

~ rato motore e gli ausiliari da 
stabilirsi se'condo il tipo di 
nave e la potenza di motori 
istallati, limitato nel · tempo ~ 
cioè fino all'inizio della produ­
zione di acciaio nazionale· a 
prezzi internazionali 

b) contributo in annualità oppor- · 
tunamente stabilite oppure in 
capitale per compensare il mag­
gior costo · del denaro, per le 
costruzioni di navi per traffici 
extra dogana costruite con ca-

12-;-17% 
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pitali italiani e da commisurare 
al costo effettivo del denaro 
all'atto dei singoli contratti 
di costruzione . 12-;-17 % 

c) ristorno forfaitario dell'I.G.E. 
sui diversi passaggi in rela-

. zione alle sub-forni"ture richie­
ste e da computarsi nel costo 
della nave ultimata in cantiere 
prima della consegna all'arma­
tore italiano o straniero e àa 
concedersi soltanto alle navi. 
da costruire per essere adibite 
a traffici extra-dogana 6-;- 6 % 

Totale complessivo 30-;-40 % 

Si deve rilev?-re subito che i provvedimenti 
indicati, mentre incidono soltanto su cause 
estranee alla organizzazione tecnica interna 
di produzione di cantieri, raggiungono nel loro 
complesso l'importo massimo delle maggiora­
zioni di costo che si attribùiscono general­
mente alla produzione cantieristica italiana nei 
confronti di quella inglese. 

Devesi peraltro rilevare che il primo è terzo 
provvedimento determinerebbero una riduzio­
ne di spesa per l'armatore, dipendente da una 
vera diminuzione del costo di cantiere; mentre , 
il secondo risulterebbe equivalente ad un com­
penso dato all'armatore, perchè, a pari onere 
di ammortamento complessivo, ma com un tasso 
di interesse inferiore a quello normale del mer­
cato italiano, possa far pronte ad una spesa 
maggiore di costruzione. 

Ciò dimostra che, come abbiamo accennato 
in principio, non è soltanto il processo di pro­
duzione vero e proprio dei cantieri che deter­
mina il màggior costo delle navi. L'attuale 
maggior costo di produzione ca11tieristico, pur 
essendo suscettibile di notevoli miglioramenti 
e di perfezionamenti, san~bbe già attualmente 
in grado di venire notevolmente ridotto se le 
condizioni generali economiche del Paese, di vo­
lume delle ordinazioni, di fornitura della n1a­
teria prima, di costo del denaro e di pressione 
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fiscale potessero risultare paragonabili a quelle 
degli altri cantieri esteri ( 42). 

La. suddivisione in tre parti dei provvedi­
menti suggeriti viene da noi posta con solo 
carattere indicativo ed è suscettibile di perfe­
zionamenti. Il contributo di cui al punto a) 
dovrebbe avere una durata limitata e venire 
concesso soltanto per le costruzioni navali ese­
guite con materiali metallici nazionali prodotti 
prima dell'entrata in funzione dei nuovi im­
pianti Finsi der a ciclo integrale; e ciò per evi­
tare che il vantaggio concesso possa estendersi 
anche a quei cantieri che riuscissero a procu­
rarsi acciaio da scafo di importazione a prezzo 
internazionale (ad esempio dalla Germania op­
pure anche dal Giappone) .cmne sembra che 
sia avvenuto (ed è comprensibile) per qualche 
caso di costruzioni di navi con i contributi glo­
balmente concessi dalle leggi 8 n1arzo 1949, 
n. 75 e 5 settembre 1951, n. 902. 

Così pure il contributo di cui al punto b) 
dovrebbe assegnarsi soltanto alle costruzioni 

(42) Cfr. : Ing. Lo.JACONO, op. cit. alla nota (6). Ripor­
tiamo i dati essenziali riassuntivi del costo eli una nave 
nei uostri cantieri in confronto di costi inglesi. La media 
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eseguite con finanziamenti italiani ad alto tasso 
di interesse; mentre invece il ristorno forfe­
tario dell'I.G.E. dovrebbe estendersi a tutte 
le navi costruite in Italia per servizi interna­
zionali (extra- dogana) siano esse per la bandie­
ra itali'ana o per quelle straniere che hanno tutte 
una partità di condizioni nel mercarto dei noli. 

Il contributo statale complessivo dovrebbe 
venire concesso non in base al costo della nave 
od alla potenza istallata nel suo apparato mo­
tore come viene previsto dalla ricordata legge 
n. 75; bensì con un parametro variabile oppor­
tunamente studiato e riferito al tipo di nave 
da costruire in armonia con le tre voci di con­
tributo sopra indicate. 
L~ ragione della proposta che facciamo di 

una modificazione del genere per le prossime 
provvidenze a ·carattere stabile da studiare re­
lative a1lla costruzione delle navi mercantili, 
trae origine dall'esame del consuntivo dei con­
tributi concessi con la ricordata legge ri. 75 e 
che risultano dalla Tabella n. 12. 

dei .costi i tali ani per eli versi tipi di navi (di cui il tipo 
preso ad esempio è sufficientemente orientativo) può 
dedursi dalla tabella n. 11. 

TABELLA N. 11. 

COSTO DI COSTRU~IONF. DI ,UNA NAVE DA CARICO SECCO TIPO « SIDARMA ll 

di 6.344 t. s. l. (in milioni di lire). 

TIPO DI PRODUZIONE 

a) Scafo e allestimento 

b) 

c, 
Completamento in cantiere dell'apparato motore 

Costruzione motore 

Maggior costo italiano rispetto a quello inglese: 

con materiale italiano 

straniero . . . . . . . . .. 

COSTO DI COSTRUZIONE 

nei cantieri nei cantieri 
zionali con ma-

l nei cantieri ne.-
nazionali inglesi 

% 

1.284.6 100 741.2 

261.3 100 165.6 

359.7 100 236.7 

1.905.6 100 1.143.5 

milioni 762.1 

277.1 

teriale straniero 

% 
-

57,7 1.089.4 

63,3 228.3 

65,71 310.8 

62,21 . 1.628.5 

pari al 40 % 
14.5% 

% 

85-

87,3 

85,1 

86,1 

-· 
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TABELLA N. 12. 

COSTO DELLE NAVI ~MESSE AI BENEFICI DELLA LEGGE 28 MARZO 1949, N. 75 

E VALORI TOTALI E SPECIFICI DEL CONTRIBUTO STATALE. 

l . t. s. l. 
TIPO DI NAVI Numero 

totali 

l. N a vi passeggeri e miste Il 109.450 

2. N avi cisterna 
l 

8 44.287 

3. Navi di t.ipi speciali l 13 14.506 

4. N avi · da carico secco 

l 
15 21.218 

6. N a vi da pesca 210 29.884 

l 

Totali 
l 

257 l 219.345 

Agli effetti dello sforzo economico comples.­
sivo da sostenere per ottenere il massimo ren-, 
di'mento prod uttiiVo, le navi cisterna ds ultano 
le più a buon mercato, con un costo per t.s.l. 
di sole 267.000 lire; es,se hanno anche richiesto 
conseguentemente il più basso contributo go'" 
vernativo per unità di stazza lorda (lire 88.500 
per t.s.l.). Poichè (al 1° gennaio 1952) le ci­
sterne rappresentavano soltanto il 18,8 per 
cento della nostra flotta meroantile - t.s.l.­
[;67.116 sul totale di t.sJ. 3.031.275 - (Tabella 
n. l) un aumento di nuove unità da costruire, 
come previsto dallo schema di l~egge n. 2511 
riportato alla nota (3) viene anche ·Sotto que­
sto aspetto riconosciuto utile. 

I benefici maggiori della legge n. 75 dal 
punto di vista unitario sono stati assegnati 
alle navi da pesca (188.000 lire per t.s.l.) che 
sono di non elevato dislocamento e che perciò 
risultano del più alto eosto per t.s.l. Poichè le 
navi piccole richiedono una maggiore ~pesa 

unitaria di quelle di maggiore tonneUaggio, la 
discriminazione del contributo statale dovreb­
be tenere conto oltre che del tipo di nave, an­
che del suo dislocamento. Tale .criterio del re­
sto è stato già accettato dal Ministro, sia per 
il caso della costruzione del naviglio di cabo­
taggio, già rilevato (nota 23, disegno di legge 

Costo 
Ammontare Costo Contributo 

totale di legge delJa nave dei benefici 
medio 

per t. s. l. medio (all'inizio) di legge . per t. s. l. 
lire lire lire 

57.688.281.047 15.451.534.163 527.500 142.000 

11.827.016.038 3.919.958.227 267.000 88.500 

8.279.317.932 2.32S.59i. 149 570.000 160.000 

7.556.520.323 2.299.963.749 355.000 108.000 

18.164.130.097 5.644.069.209 608.000 188.000 

103.515.265.437 29.644.ll6.497 4-72.000 135.300 

n. 2608), come per quello della costruzione 
delle nuove navi cisterna ( 43). 

( 43) Nello schema di provvedimento ricordato per la 
costruzione di nuove navi cisterna (cfr. nota (3), n. 2511, 
della Camera dei deputati) si stabilisce un contributo' 
statale massimo di lire 60.000 per t.s.l. per nave cisterna 
di oltre 10.000 t.s.l. con riduzione dell'l per cento per 
ogni mille o frazione inferiore alle 500 t.s.l. Si deter­
mina in tal modo il tipo di nave, , la sua portata e l'im­
porto del contributo massimo. 

Tale contributo ·massimo rappresenta il 28,8 per cento 
rispetto al costo consuntivo totale della nave cist~rna 

che, in base alla applicazione della legge n. 75 è risul­
tato in media di lire 267.000 per t.s.l. (tabella n. 12). 

Il contributo statale massimo così previsto risulta inol­
tre inferiore alla media del contributo già concesso dalla 
legge n. 75 di lire 88.000 per' t.s.l. di nave cisterna (33.5 
per cento) ed è suscettibile di ulteriore riduzione in. se­
guito ad istanze-offerte presentate dai concorrenti al 
beneficio. Si ritiene che questo procedimento di con­
cessione con offerte di ribasso possa venire applicato 
anche tenendo conto della possibilità di impiego di ac­
ciaio al prezzo internazionale (.che in Italia verrà for­
nito dalle acciaierie a ciclo integrale a partire dal pros­
simo anno oppure acquistato anche subito all'estero 
extra-dogana). Esso potrà influire decisamente sulla ridu­
zione del contributo statale (fino ad es. lire 50.000 t.s.l.) 
e stimolare gli interessati (costruttori ed armatori) a 
diminuire ulteriormente i costi di produzione e i ·prezzi 
di acquisto. 

Nelle modali_tà di applicazione di questa nuova legge 
n. 2511 per la costruzione di cisterne si deve riconoscere 
un deciso progresso rispetto al precedente, n. 75, sia per 
la riduzione del contributo governativo che per la spe­
cificazione di esso ad un determinato tipo di nave. 
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* * * 

Le considerazioni svolte in questo capitolo 
hanno soltanto lo scopo di dare il necessario 
risalto al:l'importanza del problema dell'asse­
stmnento tecnico ed economico dei c~ntieri ita­
liani strettamente connesso con quello dell'effi­
cienza della nostra marina mercantile e del suo 
futur9 sviluppo. 

I termini posti per quanto riassuntivi e, per 
loro natura, soltanto indicativi, mettono an­
cora una volta in evidenza le necessità di ri­
solverlo adeguatamente con la ;più completa 
comprensione da parte del Governo, degli ar­
matori, dei dirigenti e lavoratori navalmecca­
nici, poichè ormai le condizioni necessarie non 
risultano più eccessivamente onerose e vengono 
delineate in modo da consentire una valuta­
zione sufficientemente esatta delle possibilità 
e sviluppi futuri degli · elementi in gioco. 

Assicuriamo infine il Ministro che questo 
nostro contributo di studio critico della attuale 

situazione cantieristica e di quella della flotta 
della n1arina mercantile, ha il solo scopo di 
confortarlo dell'appoggio della nostra 7a Com­
rrlissione permanente nell'opera che egli ha già 
intrapresa e di cui si riconoscono gli apprez­
zabili risultati conseguiti ed in via di attua­
zione. 

3. - TRAFFICO MERCANTILE MARITTIMO. 

, a) Sviluppo dei traffici marittimi nei porti dello 
Stato. 

Dobbiamo subito rilevare che il traffico ma­
rittimo complessivo nei porti ·nazionali è in 
promettente aumento, sia per il trasporto di 
merci che di passeggeri. 

Notevole è la constatazione dell'aumento 
complessivo di traffico tra i singoli porti dello 
Stato (traffico interno) che nel 1951 tra arrivi 
e partenze, rispetto al 1949 è stato del 21,5 per 
cento per le merci e del 18 per cento per i pas-
seggeri (Tabella n. 13). ~ 
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TABELLA N. 13. 

TRAFFICO MARl'fTIMO COMPLESSIVO NEI PORTI DELLO S'fATO. 

l 

l 1949 1950 1951 

ANNI l 

l 
arrivi 

l 
partenze arrivi 

l 
partenze arrivi 

l 
partenze 

a,) Numero navi: 

. 

-

nello Stato 94.871 95.211 1.00.755 101.245 

estero 11.268 10.848 11.639 11.133 

·rotali 106.139 106.059 112.394 112.378 

b) Tonnellate di carico: 

nello Stato 5.555.677 5.102.268 5.713.208 5.334.+86 l 

estero 18.302.228 2.951.624 19.485.491 2.788.313 

( ; 

Totali 23.857.905 8.053;892 25.198.699 8.122.799 

c) Passeggeri: 

nello Stato 2.250.274 " 2.262.645 2.476.206 2.'392.765 

estero 135.295 368.275 180.567 301.605 

Totali 2.385.569 2.630.920 2.656.773 2.694.370 l 

VARIAZIONI DI TRAFFICO 'coN L'ESTERO. 

Merci: 

in arrivo (importazioni) . . 

in ,partenza (esportazioni) . . . 

Passeggeri: 

in arrivo dall'estero 

in partenza per l'estero . 

105.749 106.028 
l 

12.407 11.760 

118.156 117.788 

--

6.350.709 6.568.321 

24.519.889 3.972.303 

30.S70.598 
l 10.540.624 

2.638.634 2.611.908 

168;749 252.771 

2.807.383 2.864.679 

TABELLA N. 14. 

+ 34% 

+ 34 o/0 

+ 24 o/0 

31% 

Le variazioni di traffico in arrivo e partenza 
dall'estero all'Italia invece, nei due anni con­
siderati denotano una forte flessione nelle par­
tenze dei passeggeri e un aumento negli arrivi; 
ciò che sembra in g-ran parte dipendere dal-

l'orientamento attuale del turismo transocea­
nico che preferisce iniziare nei propri viaggi 
con la visita dell'Italia per ultimarli all'im­
barco per il ritorno nei porti continentali del 
nord. 
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L'aumento del traffico marittimo delle merci 
non è limitato ai soli porti italiani. Esso si 
1nanifesta, con diversa entità in tutti i mag­
giori porti continentali europei, ma è notevole 

soprattutto nel Mediterraneo dove ha superato 
i valori dell'anteguerra; ciò che ci indica che 
l'attività marinara mediterranea è anch'essa 
in sensibile sviluppo. (Tabella n. 15). 

TABELLA N. 1fi. 

TRAFFICO MERCANTILE MARITTIMO NEI PRINCIPALI PORTI CONTINENTALI EUROPEI 

(in milioni di tonn.) 

s :::1 
<l) 

Porti continentn.li ~ o ,..q 
'd b {J o o 

..... C\Ì ..... 
:;:j :::1 europei <l) 

+=> ..0 <l) 

+=> s p,. 
o o 
~ <q o 

Traffico merci 1938 42 25.7 6.2 

Traffico merci 1948 22 9.5 6.5 

Traffico merci 1950 28.9 11 - 7.4 

% del 1950 rispetto al 1948 + 31,4 + 16 + 13.8 

Anche il nostro traffico mercantile interno 
tra i porti tra lo Stato ha avuto un aumento 
notevole che -mette in evidenza l'importanza 
assunta dagli scambi commerciali di merci e 

+ 

s 
<l) 

~ 
~ ..... 

~ 

~ ~ 
'd ~ 

1f! ..... ~ ..... ~ <l) ~ ::1 
<l) '(i] o +=> ::q :::1 <l) 

l> ..... :::1 1f! 03 ::s s ::::: ~ <l) <l) ..... c 
<q ~ 0 <q ~ ~ ~ 

23.5 9.9 7.3 5.6 6.6 8.9 7.7 

9.5 11.3 7.6 5 - 10.1 6.6 9.2 

Il 12.2 8- 5.2 9.9 5.9 7.6 

16- + 8 + 5,2 + 4 - 2 -10,6 -17,0 

passeggeri tra la parte continentale della Re­
pubblica, le sue maggiori isole e gli ar-cipe­
laghi. (Tabelle n. 13 e n. 16). 

TABELLA N. 16. 

MOVI~NTO MERCANTILE MARITTIMO NEI MAGGIORI PORTI ITALIANI CON TRAFFICO ANNUO 

SUPERIORE AL MILIONE DI TONNELLATE DI MERCE (COMPLESSIVE IN ARRIVO E PARTENZA). 

Va.riazioni del 
1938 1949 1950 1950 rispetto 

al 1949 

-

Bari -- 1.404.103 1.633.385 + 16,3 % 

Genova . 7.273.292 7.565.086 8.001.511 + 5,76% 

La Spezia. .. 977.000 1.573.587 1.983.104 + 26,1% 

Livorno. 1.896.000 1.596.402 1.614.838 + 1,2% 

Napoli 2.439.000 2.587.570 3.717.913 + 43,7% 

Savona-Vado 2.443.000 3.141.235 2.689.181 (l) - - 14,4 % 

Trieste 3.364.000 2.286.896 3.495.456 + 52,8 % 

Vene.zia . 3.971.000 3.209.322 3.704.641 + 18,4 % 

, (l) La diminu.zione dipende essenzialmente da una forte contrazione di arrivo del carbone fossile e dagli 
oli minerali. La costituzione preponderante del traffico del Porto di Savona può sud-dividerS'i. come segue (1950): 
carbone 54 %; oli minerali 24 %; merci varie 22 %· - Totale 100 %. 
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Questo sviluppo del traffico marittimo inter­
no italiano, unito alla caratteristica della no­
stra marina mercantile ài essere essenzial­
mente mediterranea, determina la particolare 
fisonomia della nostra flotta, nella quale predo­
mina il naviglìo di medio tonnellaggio in pro-­
porzioni assai più elevate di quanto non si 
riscontri nelle flotte di altre nazioni continen­
tali che invece svolgono prevalentemente traf­
fici ooeanici ( 44). 

I traffici marittimi che maggiormente ci in­
teressano sono naturalmente quelli della ban­
dier a italiana. Su di es~si anche quest'anno, 
come per il passato hanno fatto gli altri relà­
tori, dobbiamo .richiamare l'attenzione del Go­
verno e del Senato; ed in particolare sui traf­
fici della marina sovvenzionata di preminente 
interesse nazionale (P.I.N.). e quelli pure sov­
venzionati minori dei servizi commerciali e 
postali di carattere locale. 

N o n trattiamo quindi delle condizioni del­
l'armamento libero che trae le fonti del suo 
reddito completamente dalla propria iniziativa 
commerciale e marinara. 

b) Marina m ercantile sovvenzionata dallo Stato. 

· l. Società di preminente interesse nazionale 
(P.I.N.) . .........;. Delle .cinque Società marittime: 
l talia, Lloyd Triestino, Adriatica, Tirrenia e 
Marittima N azionale ehe appartengono ai 
gruppo finanziario Finmare dell'I.R.I., le pri­
me quattro svolgono servizi di linee sovven­
zionate dallo Stato. 

Nel 1950 la Finmare utilizzava una flotta 
di _ 87 unità (75 proprie e 12 noleggiate) per 
t.s.l. -479.599 pari al 17 per cento della flotta 
mercantile italiana com.plessiva ( 45). 

(44) Le 1071 navi superiori alle 100 t.s.l. della nostra 
marina mercanti1e al 30 giugno 1951 somma vano ad 
un totale di 2.917.323 t.s.l. (tab. n. 6) con una media 
per nave di 2.700 t.s.l. La Marina mercantile francese, 
al 1° gennaio 1952, con sole 726 nav.i superiori alle 100 
t.s.l. raggiungeva 3.173.224 t.s.l. .con una media di 
4.360 t.s.l. per nave. Hispetto a quella della flotta ita-. 
liana la nave media francese ha dunque il 61 per cento 
di maggiore stazza ·lorda. 

Tale differenza è. un indice che mette 'in evidenza la 
differenza del tipo ·di servizi effettuati dalle due flotte. 

( 45) Cfr. : Relazione e bilancio del quattordicesimo 
esercizio (1° luglio 1950-30 giugno 1951) della Soc'ietà Fi­
nanzia-ria marittima per azioni FIN M ARE. 

Se si tiene conto che al te.rmine delle ostilità 
(1945) il tonnellaggio supe'rstite globale delle 
Società del gruppo si era ridotto a sole circa 
108.000 t.s.l. si deve riconoscere che lo sforzo 

_ ricostruttivo è stato notevole (di 370.600 i.s.l. 
pari all:'80 per cento dell'attuale flotta). 

Per la ricostruzione del proprio naviglio di­
strutto · dalla guerra la Fiumare ha beneficiato, 
in base alla legge n. 75 dei contributi di Stato 
per 137.170 t.s.l . . (pari al 65 per cento) de!l to­
tale di t.s.l. 219.345 costruite in applicazione 
di tale legge (Tabella n. 12). Inoltre altre 
87.200 t.s.l. sono state costruite dalla Finmare 
con ·i benefici concessi dal .Governo Militare 
Alleato (G.M.A.) di Trieste. In totale un com­
plesso di 224.370 t.s.l. della Società di navi­
gazione Finmare è stato costruito con contri­
buti gpverna.tivi su complessive 479.599 t.s.l. 
preesistenti della propria flotta ( 46,5 per cen­
to) per un valore totale di benefici conc~ssi 

da parte dello Stato che ha superato i 30 mi­
liardi. 

Si deve quindi riconoscere ehe quasi i due ter:... 
zi dello sforzo ricostnittivo della marina mer­
cantile determinato dalle provvidenze governa­
tive italiane è andato a favore d;el complesso di 
Società in esame e che esse hanno inoltre 
avvantaggiato per altra cospicua parte dei 
benefici G.lVI.A. Pertanto le navi P.I.N. si 
presentano oggi notevolmente ammodernate 
e in pieno sviluppo di attività e portano de;.. 
gnamente la nostra bandiera su tutti i mari 
del mondO. (46). 

Il traffico che esse . assolvono è in aumento 
(Tabella n. 17) in armonia con il traffico inter­
nazionale'. In conseguenza anche l'andamento 
delle entrate corrispondenti da parte delle So­
cietà sono in aumento (Tabella n. 18), tanto 
che la assemblea degli azionisti della Società 

( 46) Da questa constatazione deriva che il complesso 
· delle navi mercantili della marina libera sono medi a­

mente pi ù v ecchie d-i quanto risulti per la inti ent flotta 
mercanti le italiana (tabella n. 7). Pertanto il problema 

. del rimodernamento del naviglio assume impol'tanza es­
senziale sopratutto per l'armamento libero, perchè esso 
è già in via di risoluzione per la marina sovvenzionata 
delle Società di navigazione I.R.I. che hanno preva-

. lenza di capitale di proprietà dello Stato. 
Il tonnellaggio di nuove navi costruito in base alla . 

legge n. 75 è stato di 82.175 t.s.l. per la marina libera 
ed è risultato pari soltanto al 3,3 per cento ùella sua 
flotta complessi va. 
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finanziaria Finmare ha approvato il pagamento 
a decor rere dal 29 dieembre 1951 di un divi­
dendo di lire 32,50 per azione ( 6,65 per cento 
del valore non1inale); le asse1nblee degli azio­
nisti delle Società di navigazione del gruppo 

hanno potuto assegnare alle azioni un dividendo 
dell'8 per cento sul valore nominale delle azioni 
aBa Società « Italia; » (1950) e, in base alle ri­
spéttive convenzion1~ con ·lo Stato, del 4 per 
cento per ciascuna azione delle altre Società. 

TABELLA N. 17. 

TRAFFICO ASSOLTO DALLE SOCIETÀ MARITTIME DEL GRUPPO « FINMARE >> 

ANNI 

l 
1947 1948 l 1949 

l 
1950 

Viaggi eff ettuati. (numero) 2.534 2.856 3.252 . 3.376 

Miglia percorse 1.836.133 2.901.038 3.264.343 3.506.924 

Passeggeri (numero) 502.822 653.358 728.903 820.233 

Merci (tonn.) 1.246.425 1.635.547 1.476.805 1.572.814 

TABELLA N. 18. 

lNTROI'.ri DEL TRAFFICO DELLE SOCIETÀ DI NAVIGAZIONE « FINMARE » 

(in milioni di lire) 

ANNI 1947 1948 1949 1950 !Aumento (l) 
- % 

l 

N oli _passeggeri 5.104 16.699 21.699 l 25.596 + 18 

Noli merci 6.098 12.338 13.709 13.943 + 1,8 

Compensi noleggi da terzi ~escluse consorelle) 620 70 158 358 + 126,5 

Proventi diver si del traffico 197 326 455 548 + 20,4 

Totale 12.019 29.433 36.021 40.445 + 11,7 

(l) Aumento percentuale degli introiti del 1950 rispetto al 1949. 

Si deve notare però che 1nentre sono in au­
mento tanto i traffici quanto i corrispondenti 
introiti (ciò che consente di concedere agli 
azionisti degli utili che, come abbiamo rile­
vato, in alcuni casi sono notevoli) il contributo 
finanziario dello Stato a copertura del disa,.. 
vanzo di gestione complessivo messo in rilievo 
dalle Società, anzichè diminuire, aumenta del-

1'11,6 per cento (Tabella n. _19) passando da 
8.784 milioni nel 1949 a 9.804 1nilioni nel 1950. 

Rileviamo inoltre che i contributi stessi ven­
gono concessi sia dal Ministero della marina 
mercantile che da quello del tesoro in base 
ad una partìcolare sovvenzione rise~vata; sem­
bra necessario semplificare le resistenti disposi­
zioni a scopo di chiarezza e per raggi ungere una 
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unità di indirizzo e maggioPe facilità di con­
trollo parlamentare in materia ( 4 7}. 

Le risultanze riassuntive dell'esercizio delle 
Società P.I.N. ci indica, per lo meno, che l'at­
tuale sistema delle sovvenzioni e delle integra­
zioni di bilancio fatte alle singole Socie.tà e non 
all'intiero complesso del gruppo F1:nmar·e (per 
poter in tale modo, e come sembrerebbe: na­
turale compensare i bilanci più magri con i 
risultati migliori degli altri) ha bisogno di 
essere riveduto e reso più aderente alla realtà 
effettiva dei servizi richiesti dallo Stato ad 
un complesso industriale avente la maggio­
ranza di capitali in mano allo Stato stesso, 
per un servizio richiesto da sUperiori interessi 
nazionali. 
. Non ·è difatti corrispondente -ad una chiara 

amministrazione del ·denaro pubblico aminet­
tere che, verificandosi un aumento del traffico 
e dei rispettivi introiti dei noli in gran parte in 
valuta pregiata, dopo il notevole ammoderna­
mento .e potenzi.amento della flotta ottenuto con 
il contributo dello Stato, si debba giungere al 

( 47) Nel eapitolo n. !)8 ùello stato di previsione iu 
esame è stanziata la somma eli . 6.831 milioni (uguale 
a quella dell'esercizio precedente) per sovvenzioni alle 
Società assuntrici eli servizi marittimi e compeusi per 
speciali trasporti con carattere postale e commerciale. 
Di essi 1.442 milioni dovrebbero venire impegnati per i 
servizi minori. I 5.389 milioni rimane11ti sono destinati 
alle sovvenzioni e integnlzioni P.I.N. Ma essi costitui­
scono solo una parte delle sovvenzioni e integrazioni con­
cesse o da concedere che, per il 1950 sommano invece 
a 9.804,2 milioni (tabella 11. 19). 

Questa notevole differenza tra stanziaweuti ed im­
pegni effetti v i ad essi superiori dà moti v o al Ministro 
della marina mercantile di non riconoscere suflidente 

. lo stanzi amento accordato dal suo collega del · Tesoro sul 
eapitolo 58. Per nostro conto questa differenza non ci 
consente eli esprimere un giudizio sull'itnpbrtante que­
stione, in quanto elle essa trae origine tra l'altro dal 
fatto che lo ~tato contribuisce soltanto 'in pa1·te sul 

· cap-itolo 58 dello stato di previsione in · esame; una se­
eoncla parte (per · quanto relativamente minore) vie­
ne corrisposta in !Jase a speciali convenzioni ri servate 
facenti cari co direttamente al bilancio del 1lifiniste1"0 del 

tesoro e che non risultano nella diretta competenza del 
Ministero della marina mer.cantile; ciò che avviene an~ · 

cora ~n base al disposto del regio decreto-legge 7 dicem­
bre 1936, n. 2081, per la società Italia. 

Si concedono due sovvenzioni (Tesoro e Marina mer­
cantile) ed una integrazione (Marina mercantile) . Sem- ·j 
bra necessaria quindi una maggiore unificazione, orno-

1 
geneità d'indirizzo e semplificazione. 

risultato di .aumentare, sulle linee sovvenzio-
- . 

nate, non soltanto il contributo complessivo sta-
tale, ma anche quello riferito al miglio per- · 
corso (48). 

Occorre rilevare che non sembra si possa · 
accettare senza riserva, che una società di na..: 
vigazione appartenente all'holding deill'I.R.I., 
riceva "dei contributi statali e contemporanea­
mente as·segni dei dividenti apprezzabili ai 
propri azionisti, tra cui· non bisogna dimen.­
ticare che vi è una minoranza eli privati che 
ne godono direttamente essendo possessori di 
azioni Finmare regolarmente quotate in borsa.. 
Riteniamo quindi necessario pregare il Ministro 
di rivedere . tutta la attuale legislazione deHe 
sovvenzioni e dei contributi allé Società P .I. N. 

Oggi lo Stato interviene in modo molto one­
roso perchè contribuisce con 9,8 miliardi anno 
a mettere in pareggio . i bilanci economici e 
dare un utile alle azioni delle Società P .I. N. 
le quali introitano noli complessivam·ente per 
circa 40,4 miliardi (1950). Ne segue che il 
disavanzo coperto dallo Stato. per sanare i 
bilanci delle Società dotate di flotte, profonda­
mente rinnovate con contributi dello Stato, as­
sume un valore dell'o~dine del 24 per cento de- . 
gli introiti lordi dei noli stessi (Tabella n. 21). 

Si riconosce che il problema si presenta in 
modo complesso e di non semplice soluzione. 
Riteniamo tuttavia pro~pettarne i termini e1s­
senziali perchè sembra che esso debba risol­
versi almeno parzialmente per quei casi di 
linee di interesse nazionale preminente che as­
solvono traffici extra-dogana su m~ercato inter­
nazionale dei noli. Per esse una rivalutazione 
adeguata delle sovvenzioni stabilite dalle con­
venzioni potrebbe venire fissata in valori tali 
da eliminare in · modo definitivo l'attuale in-

( 48) Non basta, per giustificare questa situazione, 
affermare che l'aumento del contributo statale comples­
sivo lJer rn·iulio percorso dipende quasi esclusivamente 
dall'aumentato costo internazionale di alcune materie 
prime eli consumo (combustibili); perchè l'aumento del 
trafficò porta degli aumenti di introiti che vengono 
remunerati in base al costo totale del servizio nella 
libera .concorrenza internazionale; mentre l'aumento di 
.costo di uno soltanto o di alcuni dei faltori elementari 
del servizio influisce invece esclusivamente sul costo 
marg·inale di esso. 

Non si ravvisano perciò i motivi per cu i vengano com­
plessi v amen te riconosciuti accettabili gli aumenti del con­
tributo per miglio, ad es. del Lloycl Triestino. 
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TABELLA N . 19. 

SOMME SPETTANTI PER SOVVENZIONI ED INTEGRAZIONI ALLA SOCIETÀ P. l. N. 

a) Sovvenzione m il. 

b) Integrazione 

Aumento in % del 1950 
rispetto al 1949 

DA PARTE DELLO STATO. 

( irb rnilioni) 

Italia Lloyd Triestino Adriatica 

1949 1 1950 1949 l 1950 1949 l 1950 

. 104.7 ll4.6 28.3 25.1 21.7 21-

Tirrenia 

1949 l 1950 

28.7 34.1 

TOTALE 

1949 l 1950 
l 

183.4 194.8 

- 3.772.6 4.197.7 2,309.9 2.198.9 2.518.2 3.212.8 8.600.7 9.609.4 

---l----l----1---11---l---1---l--- --- ---

104.7 ll4.6 3.800.9 4.222.8 2.331.6 2.219.9 2.546.9 3.246 9 8.784.1 9.804.2 

+ 9,45 + 11,1 - -- 4,7 + 27,4 + ll,6 

TABELLA N. 20 . 

CONTRIBUTO COMPLESSIVO DELLO STATO (SOVVENZIONI E INTEGRAZIONI) PER MIGLIO 

EFFETTUATO DA LINEE SOVVENZIONATE P. l. N. 

Italia Lloyd T riestino Adriatica Tirreni a Totale 

1949 
l 

1950 1949 
l 

1950 1949 
l 

1950 1949 
l 

1950 1949 
l 

1950 

a) Totale contributo dello 
Stato (milioni) 104.7 ll4.6 3.800.9 4.222.8 2.331.6 2.219.9 2.546.9 3.246.9 8.784.1 9.804.2 

b) Miglia percorse (migliaia) 1.187.5 1.366.3 905.2 956.9 680.4 - 698- 491 - 580.7 3.264.1 3.601.9 

r-) Varia.zione del migliatico . 
del 1950 rispetto 1949 % + 15 + 5,7 + 2,5 + 18 + 10,3 

-
rl) Contributo per miglio in 

lire . 88- 83,5 4.200, 4.420 3.420 3.180 . 5.120 5.600 2.672 2.720 

e) Varia.zione del contributo 
del 1950 rispetto al 1949 
o;,: - 5,4 + 5,2 - 7,0 + 9,3 + 1,8 ,o 
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TABELLA N. 21. 

INTROITI DEI NOLI E SOVVENZIONI DELLE SOCIETÀ DI NAVIGAZIONE P. l. N. « FINMARE ». 

A 

A 

11110 

nn o 

1949 

1950 

Aumento in 
al 1949 . 

%del 

Introiti dei noli 

milioni 

36.021 

40.445 

1950 rispetto 
+ 12,3 % 

tegrazione annuale dei bilanci per colmare i 
disavanzi, attingendo aHe tre fonti che abbia,.. 
mo ricordate e contribuire quindi a cornpen­
sare i servizi richiesti nell'interesse dello Stato 
soltanto con una unica quota fissa opportuna­
'mente commisurata alla entità dei servizi 
stessi. 

La nostra 7a Commissione prega il Ministro 
di prendere in esame la importante questione 
per risolverla sollecitamente in modo conform-e 
alle necessità di una rigida e chiara ammini­
strazione dei denari dello Stato. 

2.- Servizi sovvenzionati minori co·mmerciali 
e postali. - Il problema dei servizi sovvenzio­
nati minori di carattere locale deve venire con.., 
siderato con c~·iteri diversi da quelli relativi alle 
grandi linee P .I. N. mentre attualmente non vi 
è una sostanziale diversità di tratta1nento. In 
questo caso si deve soddisfare a servizi di 
pubblico trasporto tra porti dello Stato non 
più pagati in valuta internazionale, bensì pa­
gati · in lire italiane e soggetti ad un sistema 
di tariffe vincolate perchè stabilite e control­
late dallo Stato in modo perfettan1ente analogo 
e quanto si verifica nei trasporti pubblici ter­
restri. N ella loro maggioranza essi si attuano 
in regime di monopolio e solo in alcuni casi 
debbono sostenere la concorrenza con traspor-

Contributo 
Miglia ti co Introito per miglio dello Stato 

per miglio 

migliaia lire 

3.264 11.000 2.680 24,4% 

3.506 11.500 2.750 24 % 

+ 7,4% + 4,55 % + 2,6% 

ti terrestri costieri automobilistici o ferro­
viari (49). 

Questa particolare situazione (che a mio av­
viso dovrebbe esaminarsi con uno stesso cri­
terio anche per i servizi della « Tirrenia » al­
meno limitatamente alle linee sovvenzionate 
Napoli-Palermo e peri p lo i tali co in concor­
renza con le ferrovie dello Stato e con noli 
di passaggio convenzionati che tengono conto 
delle tariffe ferroviarie; e infine anche sulle 
linee della Sardegna (50) con noli pure con­
venzionati in lire italiane) richiede una modifi­
cazione all'attuale regime di sovvenzioni, . che 
sono state di volta in volta stipulate con le 
singole Società esercenti, in base alla legge 
23 gennaio 1941, n. 52 e che contemplano un 
regime misto di 'contributo dello Stato . c'osti­
tuito da una sovvenzione ordinaria e da una 
sua ìntegrazione per coprire il disavanzo di 

( 49) Ad esempio la linea marittima Napoli-Sorrento­
Capri subisce la concorrenza della ferrovi.a Circumve­
suviana che collega Napoli con Sorrento; la Napoli­
Capri-Positano-Amalfi quella delle autolinee della peni­
sola Salentina; la Messina-Milazzo- Lipari quella fer­
roviaria ed autostradale nel tratto Messina-Milazzo; 
la linea Trieste-Grado quella dei servizi di cornice auto­
mobilistici da Trieste a Venezia, ecc. 

(50) Linee Civitavecchia-Olbia; Genova-Livorno-Porto 
Torres ; Genova-Sardegna-Palermo ; linee locali sarde; 
periplo Adriatico-Sicilia-Tirreno. 
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gestione, in n1oào analogo a quanto si attua 
per i servizi P .I. N. 

In proposito è già all'esame del Senato 
la legge n. 1747-Urgenza (51) che la nostra 
7:1 Commissione ha discusso e che ;riordina 
il regime finanziario delle linee marittime mi­
nori nel senso desiderato. Ci auguriamo che 
essa possa rapidamente venire approvata. 

Tr~ttasi di disciplinare un servizio di non 
trascurabile importanza che collega sostanzial­
mente le isole minori con i porti nazionali con­
tinentali o della Sicilia di cui occorre deter­
Ininare in 1nodo concreto, non soltanto le ca- · 
ratteristi~he economiche e finanziarie dipen­
denti dal , traffico passeggeri e merci e dalla 
frequenza delle corse nautiche che s.i ritiene 
indispensabili di effettuare, ma anche quelle 
della flotta necessaria e del tipo di navi da 
adottare e per le quali dovranno prendersi de­
cisioni opportune in campo governativo di tec­
nica marinara. Tuttavia si può precisare che 
tutto il complesso dei servizi necessari richie~-o 

de una flotta di 20 nuove navi per un totale 
di 10.200 t.s.l. in confronto dell'attuale ton­
nellaggio complessivo di 9.720 t.s.L di vecchie 
navi ormai non più idone,e ai servizi, soprat­
tutto per la loro vetustà ed elevato costo di 
esercizio che dovrebbero gradualmente venire 
radiate e sostituite. 

Trattasi di percorrere un complesso di 
360.927 miglia a,H'anno (attualmente - 1951 -
se ne effettuano 305.441) con un contributo da 
parte dello Stato di sovvenzion~ che dovreb­
bero trovare capienza negli stanziamenti del 
bilancio ordinario (capitolo 58) in aggiunta a 
quelli necessari per le sovvenzioni àlle linee 
marittime di preminente interesse nazionale. 
La spesa dello Stato per i servizi minori è 

(51) Disegno di legge n. 1747-urgenza: << Ordinamento 
dei servizi postali e commerciali marittimi di carattere 
locale», presentato al Senato il 22 giugno 19Gl. 

(52) Il contributo statale medio di lire 4.720 per mi­
glio di percorso delle linee sovvenzionate minori è note­
volmente superiore ·al contributo medio per mig-lio con­
cesso ·alle linee P.I.N. che è stato di lire 2.750 per 
miglio (tabella n. 21). 'J'rattasi nel caso in esame di 
un esercizio marittimo esercitato con piecole navi da 
400 a 600 t.s.l. con non elevata velocità (non oltre le 
14 miglia) e quindi modesto macchinario ed armamento 
limitato all'equipaggio richiesto per traffici costieri pre­
valentemente diurni, senza onerosi servizi di camera 
e di mensa. 

stata di lire 1.442.659.855 nel 1951 corrispon­
dente a lire 4.724 per miglio effettuato. Tale 
cifra unitaria sembra che possa efficacemente 
ridursi realizzando un notevole 1niglioramento 
del naviglio (52) anche con un aumento del 
1nigliatico sovvenzionato avendo l'avvertenza 
di impiegare razionaln1ente le navi con oppor­
tuni turni ed orari delle corse nautiche . . 

Notiamo al riguardo che le sei Società eser­
centi le linee minori ricevono una sovvenzione 
per miglio percorso tra loro diversa (Tabella 
n. 22); e che le linee a 1naggìor traffico (Fiu­
mana, Eolia e Partenopea) hanno le· sovven­
zioni per miglio minori. Ciò induce a ricordare 
al Ministro che nel nuovo ordinan1ento delle 
sovvenzioni per le linee minori si tenga conto 
della possibilità della diminuzione del contri­
buto dello Stato con l'aumento del traffico ri­
conosciuto necessario e richiesto specialmente 
sulle linee che hanno una apprezzabile attività 
turistica. 

4. - PROBLEMI DELLA PESCA. 

La particolare attenzione della nostra As-
. semblea è stata sen1pre richiamata sui pro­

bler.ai della pesca, tutte le volte che negli anni 
passati si è discusso il bilancio della Marina 
mercantile. Anche in questo nostro nuovo esa­
me dobbiamo ritornar'e nell'argomento, non sol­
tanto per !imitarci a riconoscere che apprezza­
bilì progressi si sono già ottenuti in questo 
particolare settore della economia marinara, ma 
soprattutto per rilevare che altro cammino 
rimane ancora da compiere. 

Per giudicare in modo completo la attuale 
situazione della nostra pesca marittima è op­
portuno riportare succintamente le sue1 carat­
teristiche essenziali. 

a) Atti,u-ità peschereccia ital'inna e suo sviluppo. 

Sembra che sia utile in primo luogo di va­
lutare · l'importanza della produzione di pesce 
ne1i mari nazionali e delle _importazioni pro­
venienti dalla pesca oceanica. 

La produzione .ittica del 1950 risulta dagli 
elementi riportati nella Tabella n. 23. 

l risultati della prouuzione 1951, non ancora 
noti in forma definitiva, fanno peraltro presu­
mere un Lieve aumento della produzione che 



Disegni di legge e relazioni - 1948-52 34 .Senato della Repubblic'l - 2151-A 

TABELLA N. 22. 

J\!IrGLIATICO E SOVVENZIONI ALLE LINEE DI NAVIGAZIONE MINORI PER SERVIZI E COMMERCIALI POSTALI 

(esercizio 1950-51). 

Pereorrenza 
sovvenzionata Sovvenzione Contrit.uto Totale 

Totale 
per miglio 

(in miglia) Lire Lire Lire Lire 

Società Toseana di navigazione 55.647 26.982.454 327.242.940 354.225.394 l 6.365 

Società Partenopea di naviga-
zio ne ~ 115.972 73.128.911 333.112.188 406.241.099 3.503 

Soeietà Eolia di navigazione 64.197 43.279.927 154.983.133 198.263.060 3.090 

Armatore Cirincione (Ustica-
Pelagie - Egadi e Pantelleria) 61.035 344.815.301 - 344.815.301 5.649 

Societh I stria-Trieste 3.440 3.529.143 29.420.004 32.949.147 9.57~ 

Società Fiumana 5.050 1.803.075 l 04.362.779 106.165.854 2.102 

l 
Totale 305.341 493.538.811 949.121.044 

l 
1.442.659.855 4.724 

PRODUZIONE ITTICA ITALIANA NEL 1950. (1) 

l 

Pesca mediterranea Pesca ocea,nica Totale 
l 

Quintali Quintali Quintali 

P esce fresco e congelato (3) 1.575.223 (2) 20.971 1.596.204 

Pesce secco, salato o affumicato - 67.542 67.542 

Totale quintali 1.575.223 88.513 1.603.74.6 

(l) Cfr.: Bollettino Istituto Centrale di Statistica 1951. 
(2) Di cui quintali 18.069 di tonni provenienti dalla pesca efl.ettuata nelle tonnare· e tonnarelle. 
(3) Compresi la pesca lagunare ed i molluschi (seppie, polpi, calamari e crostacei) complessivi per quintali 

207.764 nf\lla sola pesca mediterranea. 

è mediamente detll'1,5 per cento per la pesca 
mediterranea, con un massimo del 5 per cento 
nelle tonnare e tonnareUe. 

La produzione annua complessiva di un mi­
lione e 700 mila quintali di .pesce, richiede una 
spesa di esercizio m·edia annua riferita ai porti 
di sbarco che noi valutiamo globalmente del-

l'ordine di 11 miliardi. Essa impiega un totale 
di pescatori che, in base ai dati più recenti 
forniti dalle nostre capitanede di porto al gen­
naio 1952 può calcolarsi complessivamente di 
120.000 unità di cui 18.000 imbarcati sul navi­
glio a propulsione n1eccaJ.1ica. N e risulta un fat­
turato medio . pro carpite dell'ordine di circa 
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916.000 lire anno, ciò che conferma come la 
industria della nostra pesca è molto povera, 
sia nel proprio reddito che nelle remunera­
zioni al personale navigante. Poichè la pro-
duzione ittica è relativamente più elevata della 
n1edia nella pesca con navi a propulsione mec­
canica, ne segue 11aturalmente che quella ot­
tenuta con il naviglio velico diviene più po-

vera della media ed ancora più povera quella 
con battelli costieri e delle sciabiche. 

Dobbiamo però rilevare :che la situazione 
è assai migliorata nel 1951. (Cfr.: Relaz. gen. 
del lVIinistro Pella sulla Situazione economica 
del Paese, trasmessa alla Presidenza del Sena­
to il 31 marzo 1952. Tab. 2 pag. 10). 

n naviglio impiegato nella pesca del 1951 
risultava come viene indicato nella Tabella 24: 

TABELLA N. 24. 
NAVIGLIO DA PESCA NEL 1951. 

Numero T: s . l. l % 

N avi a. propulsione meccanica. con atto di' na,.ziona.lità 485 23.389 J8,4 

Navi a propulsione velica. e motovelica con atto di na . .zionalità 

1\iotobarche e ba1·che con motore ausiliario 

1.492 

4.221 

34.315 27-

13.000 10,3 

Battelli a vela. e a remi da. pesca 

Il tonnellaggio del naviglio a propulsione 
meccanica è risultato in aumento del 10 per 
cento rispetto al 1950; pure un aumento, per 
quanto minore, si è avuto nel naviglio a pro­
pulsione mista; questi aumenti confermano la 
tendenza dell'armamento a migliorare e mo­
dernizzare la flotta peschereccia. Ma ciò non 
ostante si deve rile1vare che la flotta da pesca 
è ancora per il 44,3 per cento del Ls.l. co­
stituita da battelli a vela, e a remi per ben 
35.773 unità. Essa è ancora· sostanzialmente 
una flotta di piccole e poco attrezzate1 imbar­
cazioni costiere. 

Inoltre occorre tener presente che al 31 di­
cembre 1951 tra il naviglio peschereccio erano 
in disarmo: 

n. 72 pescherecci i}er ragioni tecniche di 
riparazione; 

n. 292 pescherecci per ragioni economiche 
di prqduzione; 

totale n. 364. 

Gli elementi riassunti dimostrano in modo 
molto chiaro la neces·sità, non soltanto di mi­
gliorare la qualità del naviglio peschereccio 
ma anche di mettere in condizione l'industria 
della pesca di elevare il trattamento economico 

35.773 56.161 4-4,3 

Totale 41.971 126.865 1,00 

del personale richiesto aumentando .il reddito 
lordo pro-capite in modo adeguato e tale da 
consentire un miglioramento tecnico delle at­
trezzature necessarie e dei metodi di pesca. 

L'ammodernamento del naviglio deve indi­
rizzarsi verso i tonnellaggi più elevati perchè 
la pescosità dei nostri niari costieri è molto 
scarsa e quindi occorre navigare su mari più 
lontani con adeguate attrezzature e con co­
noscenze compJete dei campi da sfruttare. 

Al riguardo occorrerebbe che anche per la 
pesca italiana, con1e già per quella di altre 
N azioni, siano organizzate metodicamente del­
le campagne sperimentali di pesca razional­
mente studiate in modo da orie.ntare i pesca­
tori verso le rotte più r·edditizie da seguire. 

L'ammodernamento d8l naviglio da pesca 
con propulsione meccanica è stato in questi ul­
timi anni apprezzabile. ~Dobbiamo riconoscere 
che le direttive del Governo, poste negli anni 
passati, hanno ottenuto dei risultati concreti. 

Difatti, in applicazione della legge 8 marzo 
1949, n. 75 e sue successive modificazioni, i 
benefici concessi al . naviglio con propulsione 
meccanica si sono estesi ad un complesso di 
223 su di un totale di 485 unità per t.s.l. 6.438 
in confronto alle 23.389 esistenti con atto di 



Disegni di legge e relazioni - 1948-52 -36- Senato deila Repubblwa - 21'51-A 

nazionalità. Si sono avvantaggiate dei benefici 
della legge un complesso di navi del" 46 per 
cento del totale e cioè poco meno della metà ; 
esse sono corrispondenti soltanto al 27,2 per 
cento delle t.s.l. ciò che mette in evidenza che 
i.] vantaggio ·si è esteso sostanziahnente al na­
viglio di minore stazza lorda. Ma se si rileva 
che per altre 222 unità furono concesse le 
particolari facilitazioni previste dalla legge 
relative alla .sostituzione di apparati motori . 
ed apparecchi ausiliari, si deve concludere che 
tutto o quasi il naviglio pes·chereccio a pro­
pulsione meccan'ica ha potuto trarre giova­
n1ento dalle provviden~e per esso previste . 
( 446 unità su 485). Ciò che deve essere motivo 
d!i compiacimento per il risultato ottenuto dal 
Governo in questo settore. 

Ma, constatato il successo, dobbiamo non 
arrestarci e decisamente continuare nella via 
intrapresa, esigendo la demolizione dei vecchi 
scafi di legno antieconomici perchè S(iano sosti­
tuiti con battelli moderni e adeguatamente at­
trezzati. 

La legge 8 g·ennaio 1952, n. 20 autorizza a 
questo scopo la spesa di 150 milioni. A noi 
sembra che proprio con questa le.gge deve ot­
teners:i uno stimolo efficace, non tanto dell'au­
mento del tonneHaggio peschereccio, quanto e 
soprattutto del suo ammodernamento, p~rchè 
possano diminuire · i costi .di esercizio e nello 
stesso tempo aunientare il quantitativo pescato. 
Sappiamo che il Ministro è convrinto di questa 
necessità e quindi siamo sicuri che il risultato 
richiesto verrà sollecitamente ott~nuto. Perchè 
dobbiamo tener presente e ripetere anche per 
quasta attività marinara, che il nostro naviglio 
peschereccio di alto mare è ormai vecchio ed 
arretrato nelle sue attrezzature 'rispetto aUe 
flotte di altri Paesi. · 

N el campo dell'impiego di a.pprop~iati appa'" 
rati motori, scelti con criteri economici e pos­
sibilmente unificati, in quello della diffusione 
sempre più estesa degli strumenti di esplo­
razio_ne delle zone .di pesca più redditiz,ie, che . 
debbono diventare l'ausilio normale della loro 
navigazione, oppure in quello delJa applica­
zione dei mee;zi di bordo raz1iona.l.i, economici 
e di facile esercizio per la conservazione del 
pesce catturato, o del~a scelta delle più adatte 
attrezzature per la persca, ·i progressi di altre 
nazioni sono stati veramente notevoli. I nostri 

armatori inveee non hanno potuto seguire i per­
fezionamenti necessari ad una 1naggiore pro­
duttività dei loro complessi pescherecci sostan­
zialmente perchè costretti ad una attività che 
non consentiva loro di ·disporre dei capitali 
richiesti per gli investimenti necessari. 

L'importanza del problema fu prospettata 
alla F.A.O. nella Conferenza di Roma· del di­
cenlbre 1951; e fu anche auspicata la costitu­
zione di una Federazione internazionale della 
'pesca che si occupasse di quanto abbiamo ac­
cennato. 
· Esprimia1no il voto .che il nuovo consesso 

internazionale della Interpesca possa venire ra­
pidamente realizzato. 

In campo nazionale e in sede ministeriale 
tutti i problemi ricordati vengono trattati dalla 
Cormniss-ione consultit'a per la pesca che ha ini- · 
ziato i propri lavori solo da poco tempo, e che 
dovrà assolvere ai suoi importanti compiti con 
semp·re maggiore prestigio ed autorità. 

Raccomandiamo quindi aJ Ministro che con­
tinui a seguire atte.nta1nente e stimolare lo 
sviluppo dei perfezionamenti tecnici ed orga-

1 nizzativi della pesca, sia nel campo nazionale 
che in quello internazionale, al fine di mettere 
gli armatori, i pescatori e tutti gli altri lavo­
ratori delle industrie ad essa attinenti, nelle 
stesse condizioni dei concorrenti stranieri. Si 
potrà così raggiungere un aumento della pro­
duzione di cui i benefici si ripercuoteranno non 
.soltanto sug.li armatori e sui lavoratori della 
pesca ma anche sui mercati di consumo con 
riduzione dei prezzi del pesce. 

Al Piguardo occorre un progran1ma deciso 
e di larghe vedute. La legge 10 gennaio 1952, 
n. 16 che r,ìpristina il concorso statale nel 
11agan1ento degli interessi sui mutui pcs.che­
re.cci ha avuto larga risonanza; e l'interesse 
che essa ha suscitato negli ambienti marinari 
della pesca dimostra che ancher in tale cmnpo 
l'opera del Governo può agire in profondità 
ed estensione specialmente in una industria 
che abbiamo g-ià rilevato come assai povera 
e abbisognervole di aiuto. 

b) Pesca oceanica e importazioni ittiche. 

. , Occorre notare come le importazioni dei 
prodotti ittici oceanici da parte di pescherecci 
stranieri e la loro diretta imn1issione: nei no-
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stri mercati, non deve subire r~pjde ed : im­
provvise variazioni sugli sc,ali np,zi.op,ali che 
J10n .,SOnO . attr.ezzati . al:la conserv~zione .del. pe- . 
sce .. per lunghi . periodi. Non essendo. pos,$Jbile 
ottenere delle scorte .·per , ,de:ficienza dei fri­
.gorif,eri ~llo ,.sbarco, occorre che il regjme delle 
importazioni jttiche, nei rigpar,di .del .loro vo­
lume, si -- 1U~ntenga .opportunamente regolato. 

: E~no all'autun11o 1951 le irnport~zioni dei 
prqdotti ittici erano disciplinate con il sistema 
del. c,ontingentamento . e ,della lic~nza, che, pur 
n9n as,sicuraAdo una . adegu.ata tl,l~la all'.jn­
dustria 1~azionale della pesca, tuttavia costi­
tuiva . una sufficiente .. garanzia ai nostri pro­
duttori sia per la conoscenza dei limiti. di tempo 
conce$si che per le qqantit.à .di .prof].,;uzione ,,a 
cui ve;niv~:no . vincolate . le . ill}portazipni. 

In questi ultimi tempi, la liberalizzazione 
degli scambi e la conseguente ;we.ssa ;a ,dqga11a 
dei prodotti ittici, ha fatto cessare t.ale ga­
ranzia . c;he mette i nostri pr.o,duttori,n,~zim~ali 
di fronte all'alea delle continue os,çillazionL.del 
rner,cato di consumo che è rnotivo , di .. nn . de­
prezzamento sistematico del prodotto. sul ;mer­
cato di origine. 

Con decreto presidenziale del l 0 novembre 
1951, n. 1125 la riduzione dei dazi doganali 
fu estesa ai prodotti ittioi nella · misura del 
lO per ce11to; }11entre, ad esempio, per _ il }?ac­
colà fu tolta ogni protezione .<~gganale (53). 

La soppressione di t~le dazio, come del re­
sto poteva prevedersi, ha . provoc~to delle diffi­
coltà di caratter.e transitorio e di asses,tamen­
to ad alcune nostre industrie eserce.nti ::il.ttività 
di pesca oceani ca : 1na si ritiene e,he . es,s,e .deb-

-bano . trovare rapidamente . una . c_o;rnpensazione 
diretta alla mancanza .della .. protezione ,d()ga-

. nale, raffinando .la . propria organi.zz,azione 
(;l.Ziendale e le proprie ~ttrezza:tpr.e tecniche 
per rid:urre i costi di esercizio deJ~a pesca e 
dei servizi di collocamento e conservazione del 
prodotto, prima che venga immesso n_el nootro 
mercato di consumo, in modo -ehe la nostra 

(G3) Il dazio doganale sul baccalà (che è l'vnico 
pesce conservato prodotto in Italia) aveva , u.t;la ~iguota 

dell'8 per cento , e quindi non . gr:a v:o.sa sul , pre~zo , .alf.in~ . 
gt·osso che . non supera mediamente. lire 140 .. 150 al chi .. 
logrammo. , Economie tecniche ed organizzati ve delle· 

. società esercenti . la pes~a. oceani ca ci .se.m,bra . ~h e . shvw ' 
realizzçtbili. per potPJ' ottflne,·p 11na r.idnzto:nf' ,f'q:uiyalf'.nte 
clei costi di produzione. 
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pesca oceani ca possa competere con . :quella i~­
ternazionale. 

Trattasi di una particolare situazione eco­
nomj.ca di congiuntura che deve venire par­
ticolarmente seguita,_. ma che non si presenta 
come esiziale allo sviluppo della pesca ocea­
nica nazionale ; soprattq.tto perchè tale pesca 
costituisce per l'Italia un volume di prodotto 
ittico fresco e conservato di circa quinta.li 
90.000 all'anno che r~ppresenta il .5,6 per cento 
soJtanto della produzione naziol).ale comples­
siva di pesce. e del relativo assorbimento sul 
mercato nazionale. Es.sa quindi ha .una entità 
che non ci sembra determinante sulla situa­
zio,ne ~ttuale e sullo sviluppo futuro della pe­
sca nazionale. 

c) Qpere .assistenziali e del lavoro dei pescatori. 

N el campo delle provvidenze .assistenziali oc­
corre proseguire e portare; a tern1ine . gli studi 
che -già-sono. stati intavolati tra lVIinistero della 
marina mercantile e -1\tiinistero del lavoro, re'" 
lativi .al proble1na di ,assicurare anche ai pe­
scatori, come a tutti gli altri marittimi (54), 
un adeguato .. _.trattamento previdenziale. 

Degno di rilievo ci sembra il fatto che in 
attesa di un apposito provvedimento legisla~ 

tivo che disciplini organicamente e in modo 
completo la materia, siano state estese .alle 
co.op,erative di pescatori le provvidenze pre­
. viste .· dalle ·assicurazioni sociali obbligatorie e 
che si sia provveduto .a ripristinare in favore 
di · molte cooperative 'la corresponsione degli 
.assegni familiari. 

Risulta inoltre che l'Istituto nazionàJe di 
previdenza sociale sta. sperimentando un nnovo 
sistema di erogazione d~.gli assegni ·ai pesca­
tori che le ricevono direttamente . anzich è per 
il tramite delle cooperative. ·Di essa ne ripar­
leremo trattando in .gené;rale della previdenza 

,·ma~inara e successivan1Emte d:el bilancio del 
dicastero in esame. 

d) Vigilanza sulla pesca e tutela del suo .eser­
cizio. 

:Que problemi, a nQstro avv,iso, vanno sotto­
posti ancora, come per il passato, alla atten­
zione benevola d~l lVIinistro: quello della vi-

(;"54) Cfr. il suecessivo. rapitolo f-;Ul laYOJ'O .llf'llJ\ gente 
di m n re e dei portuali. 
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g~ilanza della pesca e quello della tutela del 
nostro armamento peschereccio nelle acque del­
l'Adriatico. 

l. Problema sempre vivo ed attuale ri1nane 
quello della lotta clandestina ed abusiva a mezzo 
di esplosivi. ' 

Esistono in vero, leggi · speciali che discipl<i­
nano l'esercizio della pesca con particolare ri~ 
guardo alla repressione della pesca di frodo 
con esplosivi o con sostanze venefiche. 

Il danno che ne risente il . pa.trin1onio ittico 
è notevole perchè, oltre alla distruzione del 
pesce adulto, che talvolta giunge :fino ai nove 
decimi del pesce catturato dai pescatori di 
frodo, l'esplosivo od il veleno cornpiono fal­
cidie imponenti del pesce novello e sconvolgono 
le condizioni del fondo marino dove vivono 
varie speciè ittiche, a cui si toglie l'ambiente 
necessario al loro sv!iluppo. 

Occorre dunque una sempre più assidua vi­
gilanza da parte delle capitanerie di porto; ma 
a ciò è di ostacolo la esiguità deHe· somme 
stanziate in bilancio (capitolo 59) e necessarie 
per l'uso dei . natanti richiesto per .Ja sorve­
glianza che occorre almeno nei prossimi eser­
cizi di aumentare adeguatamente per dotare' 
le capitanerie della necessaria . attrezzatura. 
N o i raccomandiamo al Ministro di tener pre­
sente questa necessità. Da informazioni assun­
te ci risulta che san~bbe indispensabile prov­
vedere per un primo impianto di mezzi nautici 
e di attrezzature uno stanziamento dell'ordine' 
di. 300 milioni che non ci sembra eccessivo 
data l'importanza dello scopo da raggiungere. 

2. Ritorniamo anche quest'anno sulla situa­
zione ancora non risolta ·in cui si trova la pe­
sca italiana nelle acque jugoslave. 

Con legge 4 marzo 1952, n. 121, sono stati 
approvati gli. accordi tra il Governo della Re­
pubblica italiana e quello della Repubblica ju;_ 
goslava stipulati rispettivan1ente il 13 · aprile 
1949, e 26 febbraio 1951. 

Rileviamo però che tali accordi stanno per 
scadere. 

Occorre quindi pensare fin d'ora a rinno­
varne la validità per non arrivare troppo in 
ritardo ~ (55). Non mi indugio su quanto fu 

(55) Il trattato scade il 30 aprile 1!)52. Il problema 
assume quindi grande urgenza ed ha ripercussioni che 
trascendono i limiti del semplice esame tecnico del bi­
lancio sullo stato di previsione (lella spesa per la Ma-
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detto e ripetuto al Parlamento nei riguardi 
della spinosa questione della pesca in acque 

· Jugoslave e sulle dolorose vicende subite dai 
nostri pescatori. Mi limito soltanto a ricordare 
che la nostra flotta peschereccia dell'alto, me­
dio e basso ·Adriatico ha ne·cessit.à di svolgere 
la propria attività in tali acque. Se ciò fosse 
vietato una notevole parte del nostro arma­
n1ento peschereccio che interessa tutti i porti 

· n1aggiori e minori della ndstra sponda adria­
tica dovrebbe passare in -disarmo; e .le riper­
cussioni economiche e sociali sarebbero molto 
gravi non soltanto per rarmamento .stes,so e 
per gli . equipaggi", ma anche per· tutte le indu­
strie conness,e dai piccoli cantieri, ai retifici, 
agli stabilimenti per la conservarzione del pe­
sce, ecc., che faticosamente si sono creati, vin­
ceildo tutte le difficoltà dell'economia povera, 
ma assai diffusa, di questa nostra industria 
ma:rinara. 

Ci auguriamo quindi che il rinnovo degli 
accordi avvenga sollecitamente ed anzi migliori 
ulteriormente le condizioni di esercizio della 
pesca nelle ·acque dell'Adriatico orientalé. 

5. - ENTI PORTUALI 

E GESTIONE DEl PUNTI FRANCHI. 

L'aumento dei traffici marittin1i che nei no­
stri 'porti maggiori salvo poche eccezioni, ha 
superato quello anteguerra (Tabella n. 16) ri­
chiede che la organizzazione tecnica ed ammi­
nisb~ativa dei porti stessi s·i mantenga sem­
pre efficiente e continuamente aggiornata. Le 
navi mercantili della marina di qualunque ban­
diera, quando han·no la possibilità di scelta per 
servire un determinato retroterra preferisco­
no di fare scalo nei porti meglio attrezzati 
dove le operazioni d~ imbarco e sbarco si fan­
no più sollecitamente ed a minore costo. Per 

rina mercantile. Es:::;o i n ve::; t(~ un delkato setto re <kll a 
nostra poi i ti ca f~stera speci ahuent·e tOlltVIPsso i n que:::;t·i 
momenti. Quando noi npproverelllo i l hi lan cio che sti:t­
lllo discutendo probabilmente il trattato non sarà più 
operante. 

Raccomandiamo al Ministro d1e si faccia . eco <l e i le 
nostre preoccupazioni presso il Presidente del Consiglio, 
Ministro per gli affari esteri, perchè cerchi la possihi­
lith di iniziare le necessarie conversazioni preliminari 
che concordino almeno il tacito consenso di . ::;tatu-rrno 

in attesa della proroga del trattato~ Al riguardo gradi­
remmo assicurazioni. 
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questo motivo deve mantenersi una continua 
e diretta collaborazione tra il Ministero della 
Inarjna mercantile e quello dei lavori pubblici, 
non soltanto per completare la ricostruzione 
delle opere che ancora mancano dopo .le di­
struzioni od i danneggiamenti della guerra 
(56), ma anche per stin1olare un miglioramen­
to continuo del loro funzionamento tecnico ed 
organizzativo con nuovi arredamenti da rea­
lizzarsi, secondo i càsi, con mezzi meccanici 
di ~allevamento, df impianti di silos, di magaz­
zini di deposito, di frigoriferi, ecc., e soprat­
tutto di rapidi ed efficienti collegamenti ferro­
viari e stradali con i mercati di consumo o di 
produzione del retroterra servito, per sempre 
più allagare la zona di influenza del porto 
verso i mercati ad esso afferenti. Inoltre, oc­
corre che il lVIinistro stesso vigili sui costi 
della mano d'opera per tiraggio e stivaggio 
delle merci in arrivo e parten~a. 

Diamo quindi . uno sguardo, sia pure som­
mario, a quanto concerne i seorvizi portuali 
necessari. 

l. Il potenziamento degli enti autonomi a cui 
è demandata la gestione· amministrativa ed i 
servizi tecnici di alcuni dei principali porti · 
nazionali, ha necéssità di venire attentamente 
seguìto e stimolato dal Ministero della marina 
mercantile. 

Riconosc;iamo in particolare modo che le 
provvidenze prese a favore dell'ente autonomo 
del porto di Napoli (per l'arredamento deUa 
stazione marittima, la partecipazion~ degH 
oneri derivanti dall'asisstenza dei profughi ex 
dipendenti dell'Azienda dei magazzini gene .. 
rali di Fiume, proventi devoluti in via tempo­
ranea arll'Ente sulla tassa passeggeri) hanno 
avuto benefico effetto ed hanno contribuito allo 
sviluppo dell'ente (57); ciò che era necessario 
·soprattutto in considerazione della vigorosa ri­
presa dei traffici marittimi del porto' stesso che 
hanno avuto un aumento del 43,7 per cento per 

(56) La ricostruzione dei danni dJ guerra alle opere 
portuali dei nostri maggiori scali marittimi al lo gen­
naio H)52 può venire misurata come segue: Napoli 80 pèr 
cènto; Genova 75 per cento; Savona 83 per cento; Pa­
lermo 70 per cento; Ancona 78 ·per cento . . 

(57) Legge 4 maggio 1951, n. 386, e 4 novembre 1951, 
n. 1321, per contributi straordinari all'Ente del porto' di 
Napoli. 

le merci nel 1950 rispetto al 1949 superando 
rli ben il 52 per cento quello dell'anteguerra 
(Tabella n. 16). Questo traffico è p-articolar­
mente da segnalare ,perchè il porto di Napoli 
ha la propria zona di influenza su di un retro­
terra che è costituito essenzialmente dal ter­
ritorio nazionale, con scarso traffico ~ di tran­
sito e di esportazione di merd. Ciò denota la 
grande possibilità di assorbimento del porto di 
N a poli per il consumo interno, anche dopo che 
acl es~so sono mancati i mercati deH'anteguerra 
delle nostre antiche colonie mediterranee e di 
oltre Suez. 

Riteniamo pertanto che alcune delle prov­
videnze di carattere provvisorio sopra ricor­
date dovrebbero venire rese pe:nnanenti, e so­
prattutto quella della devoluzione dell'intiera 
tassa passeggeri a favore dell'Ente stesso. 

Per il porto di Genova dobbiamo segnala~re, 
dopo ~la ricostruzione dei danni di guerra molto 
avanzata, un miglioramento notevole delle at­
trezzatur-e in armonia con l'aumento del traf­
fico, in parti colar modo· nello sviluppo delle 
banchine e negli approdi, nella difesa foranea, 
nei mezzi di sollevamento me·ccanici consortili, 
ed in genere nelle attrezzature varie e ne~ ma­
gazzini. Tutto ciò ha certamente contribuito 
a dirninuire la influenza sul traffico portuale 
della lieve flessione dei noli marittim'i di que­
sti ultimi mesi, che si ritiene abbia un carat­
tere temporaneo e· che peraltro non ha provo­
cato ·contrazioni nel traffico compless,ivo del 
porto (58). 

. (58) Se ci riferiamo al solo movimento ferroviario 
complessivo delle merci (,carico e scarico) nei porti prin­
cipalt dello Stato, rileviamo che il movimento stesso nel 
gennaio 1952 è stat? superiore dal 4,6 per cento a quello 
del mese precedente ( flicembre 1951) e del 22,7 per cento 
rispetto al movimento del corrispondente ·mese di gen­
naio 1951. 

In particolare per il porto di Genova il movimento fer~ 
roviario di merci complessivo del gennaio 1952 è stato di 
tonn. 690.000 e cioè superiore al 5,3 per cento di quello 
del mese eli dicembre 19!)1 e del 10 per cento rispetto 
alla media annuale del traffico mensile del 1951. 

Pertanto devesi riconoscere che la temporanea fl.es~ 

sione dei noli marittimi non ha influito sul volume dei 
traffici mercantili delle merci di massa in arrivo e par­
tenza nei nost~·i porti. 

Analoga osservazione può farsi ·nei riguardi del traf­
fico ferroviario merci di importazione e eli esportazione 
dei transiti terrestri di confine. (Cfr.: Relazioni stati­
stiche mensili · sul traffico ferroviario, a cura del servizio 
commerciale e del traffico delle Ferrovie dello Stato). 
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A1tri provvèdin1enti, adottati dal Governo 
per iniziativa del Ministero della n1arina mer­
cantile, sono stati presi o sono in via di at­
tuazione pér molti porti principali o minori, i 
q_ uali nella : grandissima parte hanno già rag­
giunto l'éfficienz'a - richiesta dalle effettive ne­
ce·ssità ·dei traffici, non solo per gli impianti, 
111a anche -per i servizi (piloti, armeggiatori, . 
portabagagli, passeggeri ecc.). 

2; Un accenno speciale ritengo nec~ssa.rio 

di fare sull'importante problema che è in · corso 
di studio presso il · Ministero ed è già in p'tù·­
ziale attuazione per la costituzione dei pu1~ti 

frane h i · e che interessa •il traffico di nostri itn-" 
portanti scali marittimi. 

Per il porto · di · Messina è già stata promul-· 
gata 'recentemente una apposita legge; (n. 191 
dei 15 marzo 1951). RaC'comandia:mo al · Mini­
stro di sollecitare la costituzione dell'Ente in­
car icato della ·gestione relativa, al fine di ·poter 
al più presto mettere in · funzione · le attività 
del punto franco stesso, come si è già verificato 
per il punto franco del porto di Brindisi · at­
tuato in base alla · legge 4 novembre · 19:51, 
n. 1295 in cui il Consorzio appos:itamente : isti~ 
tuito per la sua · gestione e amministrazione, ha 
già ·cominciato a · funzionare. 

La -creazionè del punto franco ·del porto di 
Napoli recentemente istituito (legge 11 feb­
braio ·1952·,: ·n. 75) apporterà 'Sicuramente nuovi 
sviluppi alle attività di questo nostro· grande 
porto, specialmente per i traffici di transito dei 
prodotti petroliferi in continuo incremento ; 
lasua ·gestionè è ·gìà stata affidata ·alPEhte au.~ · 

tòndmo' d et ;porto st~sso' · e siatnd ' sìcurr che· il 
M1nìstro ne affiancherà le attività che sorio ·an.:. 
cora in corso di attuazione. 

Le notevoli realizzazioni a cui abbiamo aècen.;; 
nato~ attuate · dal Governd( in mènò dì uri anno 
nel CàÌlfpò dello sviluppÒ dei traffiCi internàz'io­
nali 'sui punti franchi dei nostri porti maggiori 
dell'Italia meridionale, non soltanto va segna­
lata per la · sua ·. importanza·, nèl .comples·so délla 
p·o'Utic:a : màrinara i · s''olta anche se; nei · punti' 
franchi stessi non" si' .può per il momento p re-: 
vedere . un immediato svii uppo dellé Oiperazioni 
di manipolazione delle merci di transito; ma 
anche· perchè ci sembra · che: essa ·debba venire 
completata con : l'attuazione· di ' uri · puntò frà,nèo' 
più anipio e confàcente alle· necessità : attiia:Iì 

-- . -. - - . -- ... - .. 

esistenti · nell"alto ·Tirreno, e cioè nel porto di 
· Genova, modificando· opportunamente il decre­
to legislativo l 0 marzo 1939, n. 416 (legge 
4: giugno 1938, n. 1198) con il quale fu isti­
tuito il punto franco stesso. 

N o n · indugiamo nella necessità e nelle ca­
ratteristiche che dovrebbe avere il punto fran­
co ·di Genova; nel quadro della ·sua funzione di 
grande · scalo mediterraneo, soprattutto per le 
attività mercantili ·con il centro Europa in con­
con·enza coi grandi porti del Nord, di An­
versa; Rotterdam e di Basilea; perchè sap­
piamo che il necessario · provvedimento è già 
in · istudio ; e siamo sicuri che il Ministro non 

· vorrà certamente · trascurare la sua città na­
tale e solleciterà il più possibile la presenta­
zione del ne'cessario-provvedimento al Parla­
mento: 

6;. - PROBLEMI ; p ARTICOLARI 

DE.tL'E ·· CAPITÀ.NERIE · DI PORTo: 

Il complesso delle funzioni assegnate al­
l'Isp:ettorato generalé ·delle· Capitanel'ie· ·di por­
to ' è molto·· importante ' pèrchè ·si ri'ferisce a 
oòmpiti di :, vigilanza e di · assistenza · nei porti ~ 

l ungo ·· le -coste,: ·èd · in : navigazione -per le navi 
8' per . i marittimi. 

L'assistenza · alle navi in pericolo, · i soecorsi 
agli· equipaggi · deUe· navi s.fnistrate, la · vigi­
lan za -suHa,·pesèa,· il · controllo dell'uso ' del de;.. 
nìanio ·marittimo e · Ja ~- regolaziorie fiscale: delle 
oc·cu;pazimii··di ess-e': le visiteperìndiehe militari 
di· tutto ~ il· persònate~ · marittimo· av·ente obblighi 
di · ·leva' ' o · di richiamo e l'invìo periodico di 
esso <alle scuòlè · ed · aì ' corsi prescritti, . nonchè 
l',e·secùzi&ne'· di ' speciaH · servizi dì · pol.izia · ma;.. 
rìttim~;v' e :_ portuale·; : dànno · allè· attività delle 
Capitanerie di p·orfo , una: fisòno'mia particn::: 
làre- che· rie giùstifìcal'inquadraméntO ·organi..; 
càmente "disèiplinato ;in armonia con ·qu:éno ·deHa 
l\fatrirta·;militaN~ ma: tecnicamente ·utilizzat<J per 
le necessità pr·eminenti della marina mer­
cantile. 

Tratmsi ;· di : un ruolO' che · ha la pianta di 
. 494 ufficiali · complessivamente in servizio · per­
manente· effettivo, · a ' disposizione, di compl8>'­
mento, richiamato o · in · ausiliarìa; e di · 185 
fùnzìoùad · impiegati o ma:tìtfilni (nocchieri 
di p:orto) del · personale· civilrè. In tale ruolo 
predomina come si vede, l'elemento militarmen-
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te inquadrato sotto la sorveglianza del Mini­
stero della difesa (Marina). 

Questa situazione di promiscuità è forse ori­
gine della pov,ertà dei mezzi finanziari e tec­
nici messi a disposizione dal Ministero della 
marina me-rcantile che generalmente sono ri­
levati nella organizzazione delle nostre, Capi­
tanerie di porto, eli cui si lamenta la modestia 
delie sedi e degli uffici marittimi che sono , in 
locali, anche demnaia.li, s,pesso non sufficiente­
mente deeorosi ed in cattivo stato di manu­
tenzione; nella esiguità delle iniziative refative 
alla istr uzione tecnica specializzata del proprio 
personale, nel li:rnitato sviluppo di crociere di 
istruzione su navi rne,rcantili per l'esame pra­
tico dei nuovi tipi di servizi di bordo e perfe­
zionamenti delle attrezzature .nautiche e por­
tuali ; ed .in particolare la deficiente attrezza­
tura :e la inadeguata dotazione di mezzi nau­
tici necessari per lo scopo essenziale della vi­
gilanza e del soccorso marittimo. 

Trattasi, a mio avviso, di un importante pro­
blen1a di fondo che occorre risolvere in modo 
radicale. Sappiamo che il Ministro, compreso 
delle · necessità e della importanza dei servizi 
da svolgere, si è occupato ,e si occupa di otte­
nere degli aumenti negli appositi stanziamernt~i 
del bilancio e di cui acc~enneremo in seguito; 
in ogni modo si esprime il voto che anche in 
questo importante s·ettore delle attività della 
marina mercantile si possa rapidamente rag­
gi ungere quella sistemazione che è necessaria 
per adempiere ai compiti ad . esso assegnati 
nel quadro generale della attività marinara. 

. . 7. - UFFICI TECNICI 

DEL MINISTERO DELLA MARINA MERCANTILE. 

I gravi e c01nplessi ~problemo delle costru­
zioni navali che abbiamo in precedenza illu­
strato mi obbligano ad un breve esame della 
attuale · efficienza tecnica del dicastero della Ma­
rina 1nercantile .. 

La legge n. 615 del 7 luglio 1948 con cui fu 
costituito il l\1inistero della marina , mercantile 
prevede due distinti uffici tecnici: uno per 
l'esercizio delle navi (servizi ed affari) e l'alt,ro 
dell'Ispettorato generale dei cantieri e delle co­
struzioni navali. 

Bisogna riconoscere ·Che ancora oggi questi 
uffici non hanno un funzionamento regolare e 
sono provvisoriamente assegnati a pochi fun­
zionari tecnici che non fanno parte dei ruoli 
del personale ministeriale. 

La legge n. 83 del 17 febbraio 1951 che ha 
aumentato il numero delle Direzioni generali 
da due a quattro, non ha però variato l'orga­
nico del personale e, quindi, non vi è la possi~ 
bilità di dare una struttura veramente tecnica 
agli uffici che si debbono occupare delle nuove 
costruzioni navali. N e deriva ht diluizione della 
trattazione degli argomenti in differenti organi 
ministeriali, ciò che è fonte di lentezza e di 
scarso coordinamento nella risoluzione dei pro­
blemi tecnici più im1portanti, come ho avuto 
occasione di rilevare personalmente nel breve 
per iodo in cui ebbi l'incarico di reggere, come 
Ministro ad interim, il Dicastero (59). 

Tra i problemi . urgenti ricordo soprattutto 
quello della sistemazione della vasca di espe-

(59) Le quest ioni relative ai problemi tecnici vengono 
assolte attualmente come segue : 

a) dall 'I spettorato t ecnico; b) dal R.I.Na. (Vigi­
lanza per conto del Ministero sul naviglio di nuova co­
struzione) : c) dalle Direzioni generali amministr ntive che 
si occupano anche dei pr-ogetti di navi per servizi di pre­
minente interesse nazionale (senza avere dei progettisti 
ingegneri navali o dei tecnici nei propr i organici); 
d) dalle Commissioni tecniche per le prove in mare che 
non richiedono l'intervento dei t ecnici ministeriali; e) dal 
Consiglio Superiore della Marina mercantile del quale 
non fa par te un r appresentante qualificato dell'Ispetto­
r ato. tecnico del Minist ero. 

Il R.I.Na. trae gran parte dei suoi mezzi di sussi­
stemm dall'armamento e quindi non può consid~rarsi 
strettamente un organo ministeriale. 

Ricordo infine che tanto nel R.I.Na. quanto nella 
Vasca nazionale di a rchitettura navale di Roma i tecnici 
qualificati clel :Minist er o sono assen ti; .ciò che contri­
buisce ad accentuare la mancanza di coordinamento e 
d'indirizzo tecnico che s i deve avere in tema di esercizio 
mer.cantile e di a rchitettura navale. 

-Il recente infortunio del var o della motocisterna di 
400 t. s.l. circa a Napoli fo rse è un indice, se pure indi­
retto, della non efficiente funzione t ecnica dei singoli 
tlffici del Minister o. Difatti nè il R.I.Na. nè il Comitato 
tecnico di controllo delle costruzioni, in base alla legge 
n. 75, di cui la nave usufruiva i benefici, possono comun~ 
que venire dichiarati r esponsabili delle anomalie che han­
no prodotto il capovolgimento della nave durante il varo. 

Sarebbe necessario invece che quando si verificano 
casi eli tanta gr avit à vi ·fosse un organo t ecnico mini­
steriale responsabile, anche perchè lo Stato, nel caso 
attuale, era direttamente interessato al pagamento dei 
contributi di costruzione. 
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rjenze per l'architettura navale. La vasca del­
l'arsenale di Spezia non funzìona più: quella 
dell'aeronautica di Guidonia è stata distrutta. 
Rimane soltanto la vasca di Roma, vecchia, con 
le opere murarie decadenti, priva di moderni 
strumenti di misura, ormai superata scientifi­
camente dalle altre vasche straniere: bastereb­
be rimetterla in efficienza. 
· Il Ministro della difesa (:Marina) e della Ma­
rina n1ercantile debbono preoccuparsene per­
chè, anche in ·questo importante campo della in­
gegneria navale l'Italia riprenda con dignità 
il suo posto che aveva conquistato nel passato, 
per opera dei suoi eminenti progettisti e co­
struttori, degni seguaci di Benedetto Brin ( 60). 

Ritengo pertanto necessario di richiamare 
ancora una volta l'attenzione del Ministro sul­
l'importante ' argomento della organizzazione 
tecnica del proprio Ministero. Non si può dare 
un sano indirizzo di carattere commerciale e 
finanziario alle attività marinare se non si di­
spone di un .completo ed organico organismo 
tecnico che segua costantemente com unità di 
indirizzo e con competenza il ·continuo pro­
gresso delle costruzioni navali, i nuovi orienta­
menti dei mezzi di navigazione, .i costi di pro­
duzione e le ì1orme di sicurezza della vita uma­
na in mare. 

Il Senato ha già convenuto sulla necessità 
di provvedere, approvando un apposito o~dine 
del giorno presentato del senatore Panetti in 
sede di discussione della legge n. 83 - 1951. 

Al riguardo si gradirebbe qualche assicura­
zione da parte del Ministro. 

8. - IL LAVORO DELLl .. GENTE DI MARE 

E DEI PORTUALI. 

à) Eccedenza dei marittimi rispetto ane ta­
belle di armamento. 

La caratteristica di pesantezza del colloca­
mento della gente di mare sulle navi mercan­
tili deriva sostanzia,lmente dalla eccedenza dei 

(60) La vasca di Roma, per venire completamente 
ricostruita e dotata in modo adeguato alle moderne 
necessità sperimentali dell'architettura navale richiede 
una spesa che è dell'ordine di 3,3 miliardi. Tale somma 
però dovrebbe distribuirsi in cinque esercizi ecl essere 
ripartita tra Ministero della Difesa e Marina mercantile. 

1naritti1ni qualificati rispetto alle possibilità di 
·~Bsorbin1ento dell'armamento. 

Questo fenomeno che ha avuto la sua ori­
gine dalla distruzione del naviglio mercantile 
durante la guerra e dalla mancanza di una 
Marina 1nilitare, non ha potuto ancora atte~ 
nuarsi pr obabilmente perchè non si è prospet­
tato agli organi responsabili sindacali e di Go­
verno in tutta la sua portata economica e po­
litica. 

Ormai la ricostruzione del naviglio ha fatto 
quasi raggiungere la cons.istenza del tonnellag­
gio dell'anteguerra e quindi non si può_ più 
pensare! ad un assorbimento notevole di nuovi 
IYlarittimi in conseguenza di un aumento della 
flotta che possa ridurre rapidamente· il nu­
mero di quelli senza imbarco. Inveee su di 
un totale di 76.000 marittimi qualificati e im­
matricolati ve ne sono soltanto 27.000 imbar­
cati e gli altri 49.000 sono a terra. Di questi 

l 

una parte soltanto è in attesa d·imbarco, men-
tre una aliquota non ·indifferente si è dedicata 
ad altre attività pur rimanendo nel ruolo dei 
marittimi. Se ad essi si aggiunge un com­
plesso di altri 26.000 pensionati iscritti alla 
previdenza marinara, si deve concludere' che 
sulle retribuzioni del lavoro di 27.000 unità 
imbarcate e quindi produttive, grava in forma 
diretta e riflessa, se pur in diversa misura, 
l ~onere dei contributi, ·paghe, pensioni o sussidi 
eli un complesso che sale a 102.000 unità (ma­
rittimi imbarcati, marittimi senza · imbarco e 
pensionati). 

Di qui hanno origine le ragioni economiche 
e sindacali in base alle quali sulle spese del­
l' armamento di ogni nave incidono gravami 
indiretti di elevato peso che determinano l~ 
condizione di inferiorità degli equipaggi ita7 
liani rispetto a quelli delle altre bandiere. 

Il lVIinistro della marina mercantile, che ha 
la sorveglianza diretta e la responsabilità di 
questo particolare settore marinaro deve per­
tanto attuare una avveduta, lungimirante ed 

' energica politica di sfollamento e ri~uzione 
delle rnatricole e di cauta iscrizione in esse di 

Nel primo esercizlO (che ci auguriamo sia il prossimo 
1Dfi3-54) sarebbe sufficiente la somma eli soli 50 milioni 
per completare gli studi ed i progetti della sistemazione. 
Raccomandiamo al Governo di risolvere questo impor­
tante problema che è essenziale per lo sviluppo della 

. . nostra marina militare e mercantile, 
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uuova gente, al fine di ricondurre a valori ac­
cettabili la anormale situazione attuale deli ma­
rittimi i~1 attesa di in1barco. 

Non tutti coloro che risultano is·critti tra la 
gente di mare possono considerarsj ·professio­
nalmente come marittimi. Molti di essi infatti 
dovrebbero e potr.ebbero venire radiati, o per 
condizioni di salute, o per abbandono troppo 
proiungato della navigazione, o per accertata 
incapacità od, infine, per avere dimostrato nella 
loro vita di layoro di aver lasciato le attività 
nwrinare o per lo meno di non averne fatto la 
principale loro oc<:upazione ( 61). Molti altrì 
infine hanno lasciato definit iva1nente il mare 
per altre occupazioni, speciahnente nei ranghi 
degli ufficiali di coperta e di macchina. 
N~elle nuove leve dei giovani si richiede una 

apertura delle iscrizioni tra la gente di mare 
di pr ima categoria di cui sen1bra esservi pos­
sibilità di ,impiego. Ma essa deve venire com­
misurata soltanto alle necessità di preparare 
i futuri equipaggi mercantili in n1odo che essi 
risultino dimensionati all'·entità effettiva della 
flotta navigante. 

Attualmente le iscrizioni nel ruolo dei ma­
rittimi sono chiuse in base al decrerto mini­
steriale 9 giugno 1950 ed a disposizioni in 
vigore fino dal 1945.' La fonte delle nuove im­
l11atricolazioni è soltanto quella dei giovani che 
hanno effettuato la leva militare di mare. Rac­
comandiamo al Ministro che la riape~tura delle 
imp1atricolazioni venga con cautela fatta in­
sieme alla revisione energica e rigorosa della 
gente di 1nare già immatr icolata, ·peF eliminare 
gli elementi che non hanno i titoli per appar­
tenervi, e per tendere rapidamente a normaliz­
bare la situazione. 

b) Impiego di marittimi e tutela clel lavoro 
di bordo. 

l. Dalla situazione numerica dei marittimi 
precedentemente illustrata traggono origine le 
rivendicazioni sindacali delle organizzazioni 

(61) I~ diffusa tendenza degli intere~sati di voler 
mantenere la loro qualifica di gente di ma re a nche se 
effettivamente ·sono impiegati · a terra. Essi ricor rono 
spesso ad artifizi e sotter fugi non sempre facilmente ac­
certabili (quale quello el i imbcu ·caTe soltanto il UbTetto 

di navigazione) e che occorre perseguire con assiduità 
ed energia. 

della gente di mare per occupare il massimo 
numero di ·unità lavorative. 

P r incipale f r a tutte è quella dell'avvicenda­
mento sulla na·vi della gente di mwre iscritta 
nei turni di collocan1ento. 

Nei pr i1ni ten1pi del dopoguerra per ovviare 
al ricor dato fEnon1eno della disoccupàzione si 
pen sò di ripartire con criteri di equità le scarse 
possibilità d'i1nbarco fra tutti i marittin1i ren­
dendo obbligatorio lo sbarco e la sostituzione 
dei maritti1ni i1nbarcati dopo trascorso un de­
tern1inato tempo, subendo necessariamente tut­
te le conseguenze economiche e siciali che ne 
derivavano. l\!I:a oggi che abbian1o ricostruito 
quasi la totalità del tonnellaggio perduto sem­
bra che questo privilegio di eccezione che si 
è aggravato anzichè attenuarsi perchè i · n1a­
rittin1i attualmente iscr itti in matricola sono 
n1C:lt i, circa il doppio di quello d'anteguerra., 
debba venire eliminato con provvedin1enti defi­
nitivi . 

Devo aggiunge-re che l'avvicendamento ha 
aspetti negativi sulì'andamento dei servizi di 
bordo, come lo hanno tutti i sistemi di bana­
lizz.az'ione dei turni che non legano il lavora­
tore con la continuità di impiego, alle necessità 
del buon andam,ento e della buona manoten­
zione dei mezzi che gli vengono affidati. 

Anche per i nostri marinai può trovarsi 
i1nbar co su navi di bandiera straniera ed 
occorre attuar e una politica di occupazione ade­
guata in modo da ritornare alla normalità. 

Non bisogna che si accentui l'attuale stato 
di fatto in base al quale navi mercantili di pro­
prietà di armatori italiani, o con la ma~ggio­

ranza delle carature italiane, navighino sotto 
la bandiera di altri Stati ( 62). Su questo argo-

(62) Ricordiamo che vi sono molte navi con la mag­
gioranza di carature italia ne, battenti bandiera pana­
mense (il . P a nama ha una flotta mercanti le di cir ca 3.6 
milioni eli t.s.l. per la maggior parte di bandiera degli 
Stat i Uniti d'America) o dell'H onduras o di altri Stat i. 
Tali navi non ritornano all a ba ndiera della propria pa­
tria molto probabilmente per non venire soggette, tra 
l'altro, al gravoso rispetto degli accordi sindacali ita­
lia ni. È questo u n s ignificativo episodio elle di mostra a 
quali conseguenze può portare la ecceflen za di ma rittimi 
iscrit ti nei ruoli. Essa ha fatto oggetto di interpellanza 
recente nell'altl"O r amo del Parlamento. (Seduta dell 'il 
dicembre 1951 - Camera . dei deputati - Interpellanza 
La Rocca). 
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n1ento gradiremmo qualche assicurazione da 
parte del signor lVIinistro. 

2. La organizzazione sindacale relativa alla 
gente di mare e degli armatori si è adattata 
alla particolare struttura della nostra marina 
mercantile nel senso di costituire una, sepa­
razione di procedure nei rapporti dei lavora­
tori marittimi con l'armamento libero oppure 
con' la marina sovvenzionata dallo Stato. 

Per la marina libera le trattative sindacali 
si svolgono tra 1le Federazioni dei marittimi da 
un lato e quelle degli armatori dall'altro ( 63); 
mentre per la marina sovvenzionata i rapporti 
di lavoro sono disciplinati direrttamente dal 
Ministero della marina mercantile in quanto 
che tutte le modifiche del trattamento econo­
mico e su quanto può avere ripercussioni su 
di esso, diventano esecutive soltanto dopo l'ap­
provazione del Ministero stesso. 

Tale differenziazione viene stabiHta ·per 
lE;gge ( 64). 

In pratica però il Ministero autorizza sem­
pre gli organi sindacali di categoria a prendere 
tra loro contatti in merito a quanto può for­
mare oggetto del trattamento economico e nor~ 
mativo del personale dipendente dalle Società 
P .I. N. e sovvenzionate minori. Le eventuali . 
proposte diventano definitive soltanto dopo la 
approvazione del Ministero il quale, in questo 
modo se ne assume il carico~ e quindi non può 
prescindere da esse .in sede di integrazione dei 
bilanci aziendali. · 

Questa disparità di procedura può portare 
a direttive di portata diversa nei due campi 
in cui è divisa l'attività mercantile. della no­
stra marina, ed appe,santisce evidentemente le 
condizioni economiche di bilancio e sindacali 
della marina sovvenzionata. Riteniamo per­
tanto di ricordare al lVIinistro che i problemi 
sindacali in corso di trattative per la marina 

(63) Federazione italiana dei lavoratori del mare 
(F.I.L.M.) aderente alla C.G.I.L. e l!.,eder_azione gente 
di mare (l!.,egemare) aderente alla C.I.S.L. Il Sindacato 
generale degli armatori (Sigemar) e Federazione nazio­
nale dall'armamento minore (Navalpiccolo). 

(64) Per le società P;I.N. in base all'articolo 7 del 
regio decreto-legge 26 dicembre 1936, n. 2164; per la 
marina sovvenzionata minore, in base alla legge 23 gen­
naio 1941, n. 32, che prevede anche l'integrazione dei 
bilanci da part~ dello Stato . . 

sovvenzionata siano oculatamente seguìti e ri­
solti in modo da non creare disparità di 
trattan1ento con i n1a,rittimi dell'armamento 
h ber o : con1e ad esempio quelli già ricordati 
dell'aumento delle tabelLe eli arrna1nento, del­
l'imbctrco di allievi eli coperta e di macchina 
su na'ui eli stazza lorda inferiore alle 5.500 ton..­
nellate ; sulla Tem:sione dei libretti di naviga­
Z'Ìone e nelle modalità di riapertuTa delle nuove 
concessioni di libTetti per la gent,e di mare di 
prima categoria. 

N el campo della previdenza marinara rile­
viamo l'importanza del recente disegno di legge 
n. 2242, presentato al Senato il 20 marzo 
1952 (Sistemazione della previdenza mari n ara) 
in base al quale le pensioni dei marittimi rag­
gi ungono una efficiente sisten1azione perchè 
contemplano la rivalutazione a circa 64 volte 
anteguerra· del precedente trattan1ento di quie­
scenza. Inoltre si rende più facile il riconosci­
mentò del diritto a pensioni per vecchiaia e il 
raggiungin1ento dell'importo massilno di pen­
sione, con la possibilità di passaggio alla assi­
curazione obbligatoria di invalidità e ve,cchiaia 
quando manchino i requisiti di navigazione 
per la liquidazione della pensione a carico della 
previdenza marinara. 

Lo Stato contribuisce per tali scopi con la 
somn1a di 800 milioni erogati una volta tanto 
sotto forn1a di anticipo alla Cassa nazionale 
per la previdenza marinara di somme dovute 
ad essa per quote arretrate di prestazioni ec­
cezionali in tempo di gue.rra che devono fare 
carico allo Stato stesso. 
Que~sto provvedimento pone finalmente ter­

mine con soddisfazione degli interessati ad una 
vertenza sindacale che si trascinava da anni; e 
dobbiamo prendere atto dell'interessamento che 
il :Ministro ha preso perc4è, dopo molti anni di 
agitazioni. e di trattative, essa fosse sollecita­
mente definita in 1nodo adeguato. 

b) Il lavoro dei portuali. 

Il complesso dei lavoratori dei porti somma 
ad un totale di circa 16.000 unità inquadrate 
nelle rispettive .organizzazioni a cui si aggiun- · 
gono circa 10-12 mila lavoratori occasionali. 

Il Ministero della marina -mercantile si oc­
cupa "deUa tutela del lavoro dei portuali, in­
tervenendo direttamente neille vertenze sinda-
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cali da essi sollevate, specialmente se sono di 
natura assistenziale e previdenziale o di tutela 
dei singoli lavoratori portuali in questioni di 
carattere personale (immissione nei ruoli, ca­
riche sociali, ecc.). 

Questa attività viene essenzialmente svolta 
dal Comitato c·entrale del lavoro portuale, 
con carattere consultivo nei rigua:r.di del Mi­
nistero che si avvale dell'opera degli Uffici del 
lavoro por tuale di cui si comunica ogni anno, 
in appendice allo stato di previsione ùel J\!Ii­
nistero, anche il particolare bilancio speciale 
di previsione. 

Occorre rHevare che l'importanza della di­
sciplina del lavoro nei porti non è soltanto 
di ·carattere sindacale; perchè è se1npre in de­
finitiv~ la manipolaz.ione delle n1erci negli 
scali che deve garantire il gettito necessario 
alle remunerazioni dei portuali; e siccome 
essa è strettamente connessa con il traffico 
1narittimo che è discontinuo, ne segue la 
richiest~ . sindacale di assegnare un guada­
gno minimo ai lavoratori, anche quando non vi 
sono nei porti delle navi sotto cari1co o scarico. 
Onde ne deriva la necessità, non soltanto di 
un opportuno dimensionamento deHe compa­
gnie di scaricatori o di gruppi pQrtuaE, ma 
anche quella di un conguaglio nazionale mi­
nimo degli introiti a mezzo di una cassa di 
compensazione al fine di ridurre il più pos­
sibqe le tariffe soprattutto per r·enderle com­
parabili con quelle della concorrenza inter­
nazionale. Inoltre, nel caso del traffico di pic­
colo cabotaggio tra porti dello Statn, occorre 
ridurre i costi delle operazioni di tiraggio e 
stivaggio in modo da contenere le tariffe di 
trasporto delle merci entro limiti che consen­
tanO' di conservare al trasporto marittimo le 
correnti di traffico che altrimenti vengono con­
vogliate su strade terrestri - ordinarie e fer­
rate - come abbiamo già accennato. 

Questa particolare situazione del traffico co­
stiero Inortifica le possibilità di sviluppo del 
piccolo cabotaggio; occorre, a mio avviso, che 
il Ministro prosegua con costanza lo studio 
per la realizzazione di economie nelle spese 
di manipolazione delle m·erci nei porti, so ... 
prattutto insistendo che si diffonda sempre 
più largamente la facoltà, già concessa agli 
equipaggi delle navi fino a 100 t.s.l. di impiegare 
i propri equipaggi nelle opera~Zioni di tiraggio 

e stivaggio estendendola a navi di portata mag­
giore, e possibiln1ente .fino alle 500 t.s.l. come 
è stato già ottenuto in alcuni porti (ad esem­
pio Venezia). Perchè se ciò non si potesse 
ottenere in via generale, il beneficio, del pic­
colo cabotaggio seomparirebbe perchè quel 
centinaio di navi, attualmente in navigazione, 
di s~azza uguale od inferiore aHe 100 tonnel­
late dovrebbero demolirsi in base alla. legge 
già predisposta e· che abbiamo ricordato per 
la ricostruzione del naviglio di piccolo e n1edio 
cabotaggio in corso di approvazione (65). Da 
un lato si ridurrebbero le spese di esercizio 
complessive della navigazione con l'aumento del 
tonnellaggio delle navi di piccolo cabotaggio 
e il loro ammodernam·ento,. mentre dall'altro 
si obbligherebbe alle nuove navi di sopportare 
un maggior costo degli stivaggi 'e tiraggi in 
porto. Il beneficio per lo sviluppo dei traffici 
di piccolo cabotaggio costieri in concorrenza 
con .i trasporti terrestri ne verrebbe fortemente . 
diminuito e quindi il sacrificio deUo Stato per 
ottener lo risulterebbe effimero. N o n bisogna 
che il contrasto tra i progressi tecnici e le 
esigenze sindacali, provochi in definitiva un 
danno che .si riversa sui marittimi stessi per 
la perdita del traffico ed il disarmo delle navi. 

8. - OSSERVAZIONI SULLO STATO DI 

PREVISIONE IN ESAME E CONCLUSIONI. 

Lo sguardo panoramico che abbiamo · fatto 
sulla importanza che la marina mercantile as­
sume nel quadro dell'economia produttiva ita-

. liana ci consente di afferma~re' che il Governo · 
ne .segue efficacemente gli sviluppi e le atti­
vità, nei limiti del possibile, in relazione alla 
disponibilità di mezzi finanziari che sono molto 
modesti. 

Trattasi di un insieme di attività marinare 
della navigazione e della pesca che interessano 
circa 200.000 lavoratori oltre a drca altre 
100.000 unità che si dedicano ai lavori portuali, 
navalmeccanici, commerciali H finanziari; e pe·r 
uh prodotto lordo annuo che supera i 280 mi­
liardi nei solo settore del trasporto marittimo. 
Il lVIinistero della marina mercantile si pre-

(65) Cfr.: Schema di provvedimento u. 2608 citato 
alla nota n. 23. 
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senta con·un bilancio di spesa effettiva di circa 
15 n1iliardi e mezzo di cui 8,5 · miliardi di spesa 
ordinaria e di circa 7 miliardi di ·Spese strordi­
narie . 

. Le modificazioni rispetto a1l' esercizio ancora 
in co~rso (1951-52) segnano un aumento di poco 
meno di quattro miliardi per la massima parte 
.rich~esti in applicazione della legge 5 settem­
bre 1951, n.< 902, concernente il completamento 
e l'integrazione del programma navale di cui 
alla legge 8 marzo 1949, n. 75. 

Dall'esame dei singoli articoli del bilancio 
appare che vi sono degli stanziamenti non 
sufficientemente dimensionati, per la .loto en­
tjtà, • .agli scopi per cui -sono destinati. Ricono­
sciamo che, allo stato delle cose, sia difficile 
apportare ad essi . aggiunte o variazioni imme- _ 
diate. T,uttavia le osservazioni che .. seguono 
hanno lo · scopo di segnalare all'Assemblea e 
al Governo la opportunità di · provvedervi al 
più presto · e s~e possibile a 1nezzo di note di 
var-iazione successive di cui potrebbe efficace­
mente farsi sostenitore il Mini~stro della Ma­
rina n1ercantile, confortato dall'appoggio del 
Senato. Per . i casi in cui ciò non si potesse 
ottenere~ le nostre segnalazioni ·dovranno dare 
argon1ento al Ministro perchè· ottenga che sia­
no tenute presenti nella compilazione del suc­
cessivo bilancio per l'esercizio 1953-54. 

Capitolo 35.- Abbiamo già accennato .in pre­
cedenza alla necessità di provvedere adegua­
tamente al funzionamento della Cassa nazio­
nale per la previdenza marinar a e ·per le sov­
venzioni ad istituti, associazioni, · società varie 
attinenti . alla marina me-rcantile, ·e per elar­
gire sussidi . alla g1ente1 di mare, marinai e pe­
scatori, e _alle loro famiglie. 

Lo stanziamento relativo a questo capitolo 
è assai modesto perchè di soli 20 milioni di 
lire; esso è stato aumentato di due milioni . ri­
spetto all'esercizio· precedente: ciò che si ri­
tiene insufficiente per . i seguenti motivi : 

l) per lo sfavorevole andamento stagio­
nale della pesca che .ha dete,rminato un au­
mento .. della disoccupazi-one, che richiede di 
provvedere a maggiori sussidi ed elargizioni 
di fondi agli enti assistenziali ; 

2) per la necessità di assistenza . ai pe­
scatori delle zone alluvionate che -sono stati 
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. privati dei loro mezzi di lavoro e perfino delle 

. abitazioni; 

3) per aiuti o sussidi ai pescatori e loro 
famiglie che furono catturati perchè pesca­
vano in acque straniere, .lasciando le famiglie 
senza sostentamento; occorre qui fare un pru­
dente riferimento ànche alle possibilità nega­
tive di quanto viene accennato alla nota ( 61); 

4) per dare aiuti in denaro in caso di 
sinistri a piccole · unità provocati da mine o 
residui di ·guerra che ancora rendono pericolosa 
la pesca; 

5) per provvedere ad una adeguata forma 
previdenziale per invalidità e vecchiaia dei pe­
scatori ed in caso di infortunio o malattia. 

Ci auguriamo che queste ragioni, che sicu­
ramente il. signor lVIinistro condivide, vengano 
forse nella dovuta considerazione anche da 
parte del M-inistro del tesoro. 

Capitolo 46. - Concernente :le indennità di 
missione e rimborso s.pese· al personale militare 
delle Capitanerie di porto. 

Abbiamo già rilevato l'importanza che simile 
servizio assume per i compiti di vigilanza e 
assistenza assolti da tale personale. Lo stan~ 
ziamento di 5,5 milioni è stato aumentato in 
modo apprez~abile di altri 4,5 milioni rispetto 
all'esercizio preC.edente ed è stato elevato a 10 
milioni ; ma ci sembra che esso dovrebbe ulte­
riormente venire aumentato per raggiungere 
almeno la somma ·di 20 milioni all'anno. 

Capitolo 50 e Capitolo 51. - Sui fitti, spese 
di manutenzione locali e spese d'ufficio per le 
Capitanerie di porto; essi sono stati aumentati 
rispetto all'esercizio 1951-52 da 26 a 33 mi­
lioni complessivamente; ta:le aumento però ci 
sembra ancora insufficiente e riteniamo si deb­
ba ulteriormente aumentare negli esercizi suc­
cessivi . in modo adeguato per mettere i servizi 
deHe Capitanerie in condizioni di decoroso fun­
zionamento, come abbiamo già messo in evi­
denza. 

Capitolo 54. - L'importanza già seg:nalata d~i 
corsi di . perfezionamento degli ufficiali, delle 
crociere e di istruzione, richiede che, l'attuale 

· troppo modesto stanziam·ento di tre ·milioni 
venga aumentato~ 
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Capitolo 55. - Sulle spese per attrezzi, ar­
redi, ecc., relativi al funzionamento delle Ca­
pitanerie di porto. L'aumento di 5 milioni pre­
visto dal bilancio rispetto all'esercizio prece­
dente ci sembra ancora limitato, per le ra­
gioni che abbiamo rilevato nella trattazione 
precedente: si ritiene che un soddisfacente 
stanziamento dovrebbe raggi!ungere almeno la 
cifra di 65 milioni in confronto dei 35 stan­
ziati nell'esercizio attuale. 

Capitolo 59 relativo alle spese di esercizio 
dei mezzi nautici adibiti alla · vigilanza della: 
pesca. 

L'importanza di tale servizio che abbiamo 
me,sso in evidenza non può venire adeguata­
mente soddisfatta ~con la IIJ.Odesta somma· di 
8 milioni stanziati in questo e nell'esercizio 
precedente. Occorre che il Ministro ne ·pro­
vochi un aumento per almeno raddoppiarlo 
con una delle prime note di variazione del 
bilancio, dato il suo carattere di vera urgenza 
e la lieve entità della richiesta. Tale aumento 
però non dovrebbe incidere nelle eventuali fu­
ture possibilità di un apposito ·finanziamento 
patrimoniale di primo impianto di cui abbia­
mo fatto cenno al capitolo 4/ d. 

* * * 
Un particolare accenno deve farsi infine nella 

entità de~li stanziamemti previsti dal capito­
lo 58 relativi alle sovvenzioni alle Società as­
suntrici dei servizi marittimi ed ai compensi 
per speciali trasporti con carattere postale e 

· commerciale previsti pe!r un complessivo im­
porto di 6.831 •milioni uguale a quello dell'eser­
cizio precedente. 

Qui non si tratta, a mio avviso, di aumen­
tare o di diminuire soltanto lo stanzi~mento 
accordato per tale titolo al Ministero della 
marina mercantile: bensì di riprendere in esa­
me e di riordinare tutta la materia dei contri­
buti -e delle sovvenzioni da parte del Ministero 
stesso e di quello del Tesoro con1e abbiamo in 
precedenza esposto, al fine di stabilire final- . 
mente e con chiarezza una linea di condotta 
che risponda ·effettivamente agli inte,ressi gene­
rali dello Stato senza conplicazioni, deviazioni 
e sovrapposizioni di disposizioni tecniche ed 
economiche di elevato onere e di non facile 
con1prensione. 

Occorre prima di tutto controllare tecnica­
mente ed in modo efficace i servizi sovvenzio­
nati perchè soddisfino alle richieste che da essi 
è doveroso aspettarsi, facendo sostenere allo 
Stato la minima spesa possibile; e poi stabilire 
l'onere che lo Stato stesso deve sopportare e 
che deve venire se·mpre debitamente giustifi­
cato e commisurato ai servizi richiesti. 

Tutto il complesso della materia delle sovven-
·zioni ha bisogno di venire profondamente mo­
difieata, . sempl.ificata ed unifi·cata nelle compe­
tenze dei · due Ministeri interessati (Marina 
mercantile ·-e Te1soro)~ · Raccomandiamo al Go­
verno di prendere energicamente in esmne 
questo ·importante problema per avviarlo ra­
pidamente alla soluzione de1siderata. 

Onorevoli Senatori, 

Il bilancio che abbiamo esaminato si pre­
senta con una dimensione modesta nei suoi 
capitoli e nellè somme complessivamente stan­
ziate. 

Ma la modestia della presentazione non di­
minuisce l'importanza notevole della materia 
trattata che si sviluppa in tutti i campi della 
econon1ia e del lavoro, su me-rcati e su traffici 
nazionali ed internazionali dove il prestigio 
della nostra attività produttiva deve sempre 
più affermarsi ed espandersi. 

La relazione ha indicato nella forma più 
obiettiva i principali problemi che si dibattono 
ed ha segnalato situazio.ni particolari, necessità, 
sviluppi, ed infine successi ottenuti per opera 
di tutto il. complesso dei lavoratori, dei datori 
di lavoro e del Governo a benefìcio della col­
lettività. 

Ritengo di poter serenamente e con tran­
quilla coscienza concludere che molto cammino 
è stato fatto, molto lavoro e molte realizza­
zioni sono in corso e che il Governo ha adem­
piuto in modo efficace alle sue essenziali fun­
zioni ricostruttrici e stimolatrici anche in que­
sto importante settore della vita nazionale. 

La 7"- Commissione .permanente, che ho l'ono~ 
re dJ presiedere, vi propone perciò qi approvare 
lo .stato di previsione della spesa del Mini­
stero della marina mercantile per l'esercizio 
finanziario 1952-1953. 

CORBELLINI, relatore. 
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DISEGNO DI LEGGE 

.Art. l. 

È autorizzato il pagamento delle spese 
ordinaTie e straordinarie del Ministero della 
marina mercantile per l'esercizio finanziario 
dal l 0 luglio 1952 al 30 giugno 1953, in con­
formità dello stato di previsione annesso alla 
presente legge. 

.Art. 2. 

È autorizzata per l'esercizio finanziario 1952-
1953 la spesa straordinaria di lire 20.0.00.000 
per provvedere all'acquisto e alla riparazione 
di mezzi na;utici, fabbrica ti e mezzi di tra- · 
sporto, adibiti ai servizi delle Capitanerie di 
porto ed uffici dipendenti. 




