
S E N A T O  D E L L A  R E P U B B L I C A
-------------------------------  I l i  L E G I S L A T U R A  -------------------------------

(N, 630-A)

R E L A Z I O N E  D E L L A  7 “ C O M M I S S I O N E  P E R M A N E N T E
(LAVORI PUBBLICI, TRASPORTI, POSTE E TELECOMUNICAZIONI 

E MARINA MERCANTILE)

( R e l a t o r e  RESTAGNO)

SU L

DISEGNO DI LEGGE

approvato dalla Camera dei deputati nella seduta del 2 luglio 1959
(V. Stampato n. 834)

presentato dal Ministro del Tesoro 

di concerto col Ministro del Bilancio

T r a s m e s s o  d a l  P r e s i d e n t e  d e l l a  C a m e r a  d e i  d e p u t a t i  a l l a  P r e s id e n z a

i l  6 l u g l i o  1959

Comunicata alla P resid en za  iì  10 luglio 1959

Stato di previsione delia spesa del M inistero della m arina mercantile 
per l’esercizio finanziario dal 1° luglio 1959 al 30 giugno 1960

TIPOGRAFIA DEL SENATO (150Ô)



Atti Parlamentari — 2 — Senato della Repubblica — 630-À

LEGISLATURA III - 1958-59 —  DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI - DOCUMENTI

I N D I C E

I .  -  P R E M E S S E ..............................................................................................................................Pag.  3

I I .  -  B E E Y I  0 8 S È R V A Z I0 N I  S U L  B IL A N C IO  D E L L ’E S E R C IZ IO  F IN A N Z IA ­
R IO  195 9 -6 0     3

Co n f ig u r a z io n e  d e l  b i l a n c i o ..............................................................................................  3

I I I .  -  C O N S ID E R A Z IO N I S U L L A  C R IS I  M O N D IA L E  D E L L ’E C O N O M IA  M A ­
R IN A R A  ........................  6

E s ig e n z e  d e l l a  m a r in a  m e r c a n t il e  i t a l i a n a .......................................................  6
R a p p o r t i in t e r n a z io n a l i -  E n e r g ia  n u c l e a r e  -  M e r c a to  Co m u n e

E u r o p e o ...........................................................   S

IV . -  L ’IN D U S T R IA  C A N T IE R IS T IC A  IN  IT A L IA  E  N E L  M O N D O ..................................10

P r o v v e d im e n t i a f a v o r e  d e l l e  c o st r u z io n i n a v a l i ..............................................14

V . -  L ’A R M A M E N T O  L I B E R O ....................................................................................................................16

Se r v iz i m a r it t im i  s o v v e n z io n a t i ................................................................................................17
L in e e  d i  p r e m in e n t e  in t e r e s s e  n a z i o n a l e ..................................................................18
A m m o d e r n a m e n t o  d e l l a  f l o t t a  d e l  g r u p p o  F . I .N .M .A .R .E ................................. 20
A n d a m e n t o  ec o n o m ic o  d e l l e  l in e e  d i  P . I .N .  n e l  1958 ....................................  21
R io r d in a m e n t o  d e i  s e r v iz i  d i  P . I .N ................................................................................ 22
P o n d i s t a n z ia t i in  b i l a n c i o .................................................................................................... 22
M a r in a  d a  d ip o r t o  e  t u r i s m o .................................................................................................... 22

Y I. -  I  P O R T I  E  G L I U F F IC I  P E R I F E R I C I .......................................................................................... 22

Or d in a m e n t o  e  p r o b l e m i  d e g l i  e n t i  a u t o n o m i p o r t u a l i  ............................... 23
A z iè n d e  d e i  m e z z i m e c c a n i c i .................................................................................................... 24
L e g is l a z io n e  s u l l e  t a s s e  e d  i  d ir it t i  m a r it t im i  e p o r t u a l i ............................ 24
Se r v iz i  p o r t u a l i .........................................  25
R im o r c h io  n e i  p o r t i  d e l l a  Sa r d e g n a ............................................................................25
P o l iz ia  e  s ic u r e z z a  n e i  p o r t i ................................................................................................25
Op e r e  m a r it t im e  a  N a p o l i ......................................................................................................... 25
Op e r e  m a r it t im e  a  T r i e s t e ............................................................................................25
Op e r e  m a r it t im e  a  G e n o v a  .................................................................................................. 25
Op e r e  m a r it t im e  n e i  p o r t i  d i  Civ it a v e c c h ia  e  G o lfo  A r a n c i . . . .  26
U f f ic i  p e r if e r i c i  d e l l ’a m m in is t r a z io n e  d e l l a  M a r in a  M e r c a n t il e  . 26
N a v i r e q u i s i t e ..................................................................................................................................28
D a n n i d i  g u e r r a .................................................................................................................................. 28

V I I .  -  P R O B L E M I D E L L A  P E S C A .....................................................................................................................28

V i l i .  -  IL  T R A T T A M E N T O  D E L L A  G E N T E  D I  M A R E .................................................................. 32

L avoro  p o r t u a l e  ........................................................................................................................ 34
S ic u r ezz a  d e l l a  n a v i g a z i o n e .................................................................................................... 35

IX . -  L A  N U O V A  S E D E  D E L  M I N I S T E R O .......................................    35

D IS E G N O  D I  L E G G E ..................................................................................................................................................37



A tti  Parlamentari Senato della Repubblica — 630-A

LEGISLATURA III - 1958-59 —  DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI -  DOCUMENTI

I. r -  PREM ESSE

O n o r e v o l i  S e n a t o r i .  — Il bilancio della 
Marina mercantile arriva tra  gli ultimi alla 
discussione del Senato e questa relazione co­
stituisce perciò una specie di coda della lun­
ga e ponderosa discussione, che per i colleghi 
parlam entari rappresenta una fatica ardua 
ed, in genere, di s c a r s a  s o d d is f i011'6) poiché 
l'Esecutivo dà poco seguito alle proposte che 
comportano variazioni di spesa.

Nel nostro caso si tra tterà , comunque, di 
una breve coda perchè, per l’ordine dei lavori 
deirAssemblea, la discussione dovrà essere 
contenuta in limiti ta li che non consentiranno 
di affrontare con la dovuta ampiezza i com­
plessi problemi della nostra vita m arinara, 
nel quadro della congiuntura nazionale e mon­
diale.

Ci limiteremo, perciò, a un esame sintetico 
dei problemi essenziali, tenendo conto del fa t­
to che le nutrite relazioni presentate nei pas­
sati ultimi esercizi da autorevoli ed esperti 
colleghi al bilancio della M arina mercantile, 
conservano ancor oggi buona parte della loro 
validità.

T ra i problemi che appaiono di particolare 
rilievo sentiamo il dovere dì soffermarci sui 
seguenti :

1) la ripercussione in Italia della crisi 
mondiale dei trasporti marittimi, che pone 
l’armamento italiano in grandi difficoltà, tan ­
to più preoccupanti di fronte alla politica 
produttivistica impostata per i prossimi an­
ni (ammodernamento degli scafi e degli im­
pianti, demolizioni, nuove costruzioni, ispi­
rate ai recenti sviluppi della tecnica, appros­
simarsi dell’era della propulsione nucleare, 
eccetera) dalla quale non può sottrarsi il no­
stro armamento, se non vuole regredire dalle 
soddisfacenti posizioni conquistate, negli anni 
del dopo guerra, nella competizione interna­
zionale, posizioni che l’hanno portato al sesto 
posto delle marine mlondiali;

2) la situazione cantieristica, con i con­
nessi problemi del credito marittimo e delle 
provvidenze statali : provvidenze che è neces­

sario adeguare alle necessità postulate dalla 
nuova situazione, secondo criteri che consen­
tano maggiore duttilità e prontezza di reazio­
ne aH’andamento dei fenomeni economici in­
teressanti la M arina mercantile;

3) i rapporti tra  il libero armamento e 
quello della FINMARE, nonché l'esigenza di 
armonizzarli, in una complementarità di p re­
stazioni tecniche e di interessi economici ido­
nei a ridurre a i minimi termiini l’&ntiteticità 
concettuale fra  le due forme di armamento;

4) il problema della pesca e della tutela 
degli interessi di centinaia di migliaia di fa ­
miglie di pescatori, nonché quello del grosso 
mercato ittico rappresentato dai consumatori 
italiani ;

5) il problema della gente di mare, reso 
scottante in queste ultime settimane per il 
proclamato sciopero, che. ha avuto un preoc­
cupante sviluppo e gravi conseguenze ai dan­
ni del turismo e della bandiera nazionale.

II. — BREVI OSSERVAZIONI 
SUL BILANCIO DELL’ESERCIZIO 

FINANZIARIO 1959-60

C o n f ig u r a z io n e  d e l  b il a n c io

iLo stato di previsione della spesa del bi­
lancio del Ministero della marina mercantile, 
per l'esercizio finanziario 1959-60, presenta 
una spesa complessiva di lire 26.147.571.000, 
di cui :

per spese effettive ordi­
narie ..................................L. 5.792,500.000

per spese effettive stra­
ordinarie . . . . .  » 20.035.071.000

L. 25.827.571,000

per movimento di capi­
tali .............................. L. 320.000.000

Totale . . . L. 26.147.571.000
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È da tener presente ohe è stata, inoltre, 
accantonata, nel fondo speciale del Ministero 
del tesoro, la somma di lire 19.225.000.000 
per la parte effettiva (sovvenzioni alle So­
cietà di preminente interesse nazionale). In 
conseguenza le spese complessive ammontano 
a lire 45.372.571.000.

Le « Spese effettive » sono così distinte :

lire 2.798.600.000 .per oneri di caratte­
re generale per il funzionamento dei vari 
servizi dell’Amministrazione (spese per il 
personale in attività di servizio per lire 
1.823.000.000 ; per il debito vitalizio per 
lire 700.000.000 ; per i servizi delle Capita­
nerie di porto per lire 195.500.000) ;

lire 15.000.000.000 per contributi a fa ­
vore dell’industria delle costruzioni navali 
e dell’armamento';

lire 7.317.000.000 per sovvenzioni a So­
cietà di navigazioni assuntrici di servizi ma­
rittim i, oltre ai 19 miliardi accantonati ;

lire 100.000.000 per sistemazioni difen­
sive sulle navi mercantili ;

lire 612.000.000 per spese diverse.

Le spese per movimento di capitali sono 
divise in due rubriche :

accensione di crediti (credito pescherec­
cio) : lire 300.000.000 ;

partite che si compensano con l’entrata : 
lire 20.000.000.

Dall’esame del quadro delle spese effettive 
del Ministero della m arina mercantile si de­
duce che le richieste avanzate da autorevoli 
relatori dei bilanci dei passati esercizi per un 
aumento degli stanziamenti destinati ad una 
attività di così ampio respiro, non hanno tro ­
vato che un modesto accoglimento.

Infatti, considerando l’amimjontare delle 
« spese effettive » degli ultimi cinque esercizi 
si rileva una situazione stazionaria, se non 
una vera flessione, negli stanziamenti del bi­
lancio 1957-58 e 1958-59, mentre invece la 
consistenza della marina mercantile si è ul­
teriormente potenziata in tu tti i settori di 
impianto e di esercizio.

SPESE PREVISTE 
NEI BILANCI DEGLI ULTIMI CINQUE ESERCIZI

1955-56 . . . L. 32.799.259.000
1956-57 . . . »  34.126.673.000
1957-58 . . . » 23.893.412.000
1958-59 . . . »  20.744.652.000
1959-60 . . . »  26.147.571.000

Ogni commento di fronte al valore dei nu­
meri, appare superfluo, mentre invece si rav­
visa doveroso ricordare, ancra una volta, ì 
risultati conseguiti dalla m arina mercantile 
dalla fine dell’ultimo conflitto mondiale, per 
rendere omaggio alla fede, al coraggio ed 
allo spirito di iniziativa degli imprenditori, 
ed alla capacità costruttiva dei tecnici e delle 
maestranze.

Nel secondo conflitto mondiale, per fa tti di 
guerra, andarono perdute navi della Marina 
mercantile per 3.000.000 di tonnellate delle 
quali 1.700.000 tonnellate appartenenti all’a r­
mamento privato.

Alla fine del conflitto, la Marina mercantile 
contava soltanto 220 navi di stazza lorda su­
periore alle 100 tonnellate, così ripartite :

n. 16 navi, per tonnellate 97.142, ap­
partenenti al « Gruppo FINMARE » ;

n. 204 navi, per tonnellate 254.868, ap­
partenenti all’armamento privato.

Sfruttando gli anni favorevoli della ripresa 
e dando nuove prove di quell’intraprendenza 
che rese celebri le nostre repubbliche m ari­
nare, gli arm atori italiani hanno ricostituito 
la Marina mercantile, che oggi ha raggiunto 
una posizione di rilievo fra  le Nazioni mon­
diali, forte di n. 1.313 navi, superiori alle 
100 tonnellate, per complessive 5.019.898 ton­
nellate di stazza lorda, delle quali ben n. 1.181, 
per tonnellate 4.352.646, appartengono all’ar­
mamento privato.

Di fronte allo sforzo compiuto dagli arm a­
tori italiani si impone, da parte del Parla­
mento e del Governo, una politica idi semtpre 
maggiore potenziamento di mezzi per ade­
guare gli impianti, le attrezzature portuali 
e le navi alle maggiori esigenze dei tempi mo­
derni e per renderle atte a fronteggiare effi­
cientemente la concorrenza degli altri Paesi,
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CONSISTENZA D EL NAVIGLIO M ERCANTILE DELLA M ARINA ITALIANA

Al 31 dicembre 1957 Al 31 dicembre 1958

N . T.S.L. N . T.S.L.

N a v ig l io  a  p r o p u l s i o n e  m e c c a n ic a :  

a) D a 100 T .S .L . ed oltre:

nav i m iste e passeggeri ................. 135 664.676 129 663.686

navi da carico secco ...................... 763 2.660.174 787 2.737.522

navi cisterna ....................................... 219 1.466.937 226 1.561.253

navi da pesca ................................... 41 11.155 38 10.289

navi di tipo  speciale . . . . . . 133 46.478 133 46.648

T o t a l i . . . 1.291 4.849.420 1.313 5.019.398

b) Inferiori alle 100 T .S .L .:

m o to p e s c h e re c c i................................... 1.935 56.813 1.856 55.424

altri tip i ................................................ 198 9.955 199 10.098

T o t a l i . . . 2.133 66.768 2.055 65.522

T o t a l e  navi a propulsione meccanica . . 3.424 4.916.188 3.368 5.084.920

N a v ig l io  m o to v elic o  ................................... 561 37.778 548 36.913

N a v ig lio  v e l ic o :

velieri da carico ............................... 48 1.065 46 1.023

velieri da p e s c a ................................... 51 943 51 996

T o t a l e  navi a  propulsione velica . . . . 99 2.008 97 2.019

T o t a l e  c o m p l e ss iv o  . . . 4.084 4.955.974 4.013 5.123.852

N .B . T u tto  il naviglio riportato  nel prospetto è arm ato  con a tto  di nazionalità.

N. 630-A — 2.
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III. CONSIDERAZIONI SULLA CRISI 
MONDIALE DELL’ECONOMIA 

MARINARA

Da più anni ormai si manifesta, in m a­
niera sempre più marcata, il grave disagio 
in cui versa l’economia m arinara di tu tte  le 
Nazioni.

Risulta, infatti, che anche durante il 1958 
tale disagio si è notevolmente aggravato, tan ­
to che sin dal principio del corrente ainno è 
apparso chiaro che ci saremmo presto tro ­
vati in piena crisi.

V;i è, alla base della crisi in parola, uno 
squilibrio che, in questo momento, appare in­
sanabile, quello cioè t ra  l’offerta e la do­
manda delle navi da carico. Poiché l’offerta 
supera di molto la domanda, ne consegue la 
messa in disarmo di umità marmare, in quan­
tità  tale che mai prima d’ora si era verifi­
cato un f  enomeno del genere.

Per quanto si riferisce al presente assunto 
si noti la riduzione dei noli per i carichi sec­
chi, riduzione che, dal 1957 alla fine del 
1958, ha raggiunto quasi la m isura del 50 
per cento. Mentre nel 1957 l’indice medio 
era di 112,7, nel 1958 si è ridotto al 67,1.

Il tonnellaggio in disarmo inel mondo era 
alla fine dell’anno 1957 di n. 189 navi per 
t.-s.l. 1.217.277 ed alla fine del 1958 di n. 1.161 
navi per t.s.l. 7.426.644.

È da notare, tuttavia, che durante gli ul­
tim i due anni, term inati al 30 giugno 1958, 
si è riscontrato un aumento nelle nuove co­
struzioni per circa 13 milioni di tonnellate 
di stazza lorda. Infatti, mentre al 30 giugno 
1956 il naviglio mondiale era costituito da 
105 milioni di tonnellate di stazza lorda, 
alla metà del 1958 aveva raggiunto tonnel­
late 118.033.731.

Non c’è dubbio, ormai, che la crisi che t r a ­
vaglia la Marina mercantile è dovuta in gran 
parte al diminuito trasporto del carbon fos­
sile — trasporto che rappresentava il 20 per 
cento dei carichi secchi mondiali — essendo 
stata sostituita, perchè più conveniente, la 
combustione solida da quella liquida.

Al p u n to  in  cu i s ia m o  g iu n t i  s i  a v v er te  
S em pre p iù  i l  p eso  d i u n a  s itu a z io n e  a n o r­
m ale .

P ur essendo varie e spesso differenti le 
esigenze dei m ercati di ogni singolo Paese

e pur essendo differenti le fonti di importa­
zione e di esportazione, l’aumentato consumo 
dei prodotti petroliferi non arriva a colmare
lo squilibrio verificatosi in seguito alla di­
minuita richiesta di carbone trasportato, 
nonché alla crescente massa di navi cister­
na consegnate dai cantieri, sicché anche i 
noli per i prodotti petroliferi sono in di­
minuzione.

Purtroppo l’anno in corso non si presenta 
in migliori condizioni di quello passato, anzi 
la tendenza alla depressione è aumentata, nè 
si prevede quando potrà avere inizio la r i­
presa verso la normalità, da tu tti auspicata.

Si impone, pertanto, un rinnovamento del 
naviglio, e la messa in disparte delle navi 
vecchie con le quali non si possono fare  più i 
servizi richiesti dalle esigenze sempre cre­
scenti dei mercati e della tecnica del mo­
derno naviglio.

Problema grave e di grande portata, dun­
que, per la soluzione del quale occorre una 
stretta  collaborazione f ra  gli arm atori e i 
governi di ogni singolo Paese.

E sig e n z e  d e l l a  m a r in a  m e r c a n t il e  it a l ia n a

Non si possono esaminare i problemi eco­
nomici di una Nazione, senza temer conto de­
gli stessi problemi che interessano le altre 
Nazioni, e perciò le esigenze della Marina 
mercantile italiana vanno considerate nel 
quadro degli interessi delle Marine mercan­
tili degli a ltri Paesi.

Al riguardo dobbiamo constatare che an­
che la M arina italiana risente, in ampia mi­
sura, della crisi alla quale abbiamo più sopra 
accennato. Basti a tal proposito ricordare 
che, mentre nel 1957 il nostro tonnellaggio 
in disarmo era di appena 397.011 t.s.l., esso 
è aumentato nel 1958 sino a raggiungere 
878.842 t.s.l., ed è da aggiungere che tale 
cifra è ancora aum entata nei primi mesi del 
corrente anno.

Tuttavia, è conf ortevole notare che la situa­
zione ora accennata non ha portato un propor­
zionale peggioramento della disoccupazione, 
perchè gran parte dei m arittim i sbarcati per 
disarmo sono stati riassorbiti dalle nuove 
navi entrate in esercizio. Infatti, gli iscritti 
agli uffici di collocamento, che nel 1957 erano 
92,890, sono saliti nel 1958 a 95.407, con un 
aumento di poco più di 2.000 unità.
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SITUAZIONE D EL NAVIGLIO A PR O PU LSIO N E MECCANICA 
P E R  COMPARTIMENTO D ’ISCRIZIONE ANNO 1958

COMPARTIM ENTI
N avi inferiori 
a 100 TSL (1)

N avi superiori a  100 T.S.L.
TOTALE

Piroscafi M otonavi

N. T.S.L. N. T.S.L. N. T.S.L. N. T.S.L.

Im peria ..................................................... 3 441 3 441
Savona ......................................................... 9 652 3 1.035 17 7.286 29 8.973
Genova ..................................................... 67 3.087 227 1.417.392 178 819.178 472 2.239.657
La Spezia ................................................ 3 213 2 374 12 3.147 17 3.734
Viareggio ..................................................... 9 421 1 4.360 28 8.772 38 13.553
Livorno ..................................................... 26 1.212 18 25.037 26 11.083 70 37.332
Portoferraio ............................................ — — — — — — —
Civitavecchia ............................................ - — 3 500 10 4.062 13 4.562
Roma ......................................................... 18 916 31 174.166 31 52.367 80 227.449
Gaeta ......................................................... 2 114 — — 4 3.881 6 3.995
Napoli ......................................................... 21 1.229 91 278.089 96 249.987 208 529.305
Torre del Greco ....................................... — — 18 37.400 7 9.428 25 46.828
Castellammare Stahia .......................... 13 503 — — 4 634 17 1.137
Salerno ......................................................... — — — — — — __ —
Vibo Valentia M arina .......................... — — — — — — — . —
Reggio Calabria . ................................... — — — — 1 388 1 388
Crotone .................................................... — — 1 1.417 2 999 3 2.416
Taranto .................................................... 3 193 — — 1 267 4 460
Brindisi .................................................... — — 1 622 1 183 2 805
B ari ............................................................. — — 2 3.475 5 3.004 7 6.479
Manfredonia ............................................ — — — — 1 180 1 180
Pescara .................................................... — — — — 1 103 1 103
Ancona ..................................................... 2 106 3 7.436 18 7.377 23 14.919
Rim ini ......................................................... — — 1 2.416 6 2.846 7 5.262
Ravenna ..................................................... 1 90 7 13.893 1 405 9 14.388
Chioggia .......................... .......................... 1 65 — — 7 1.341 8 1.406
Venezia ....................................... 4 234 37 162.969 69 173.691 110 336.894
Monfalcone.................................................. — — — — 1 270 1 270
Trieste ................................................ 2 133 19 71.051 65 241.045 86 312.229
Cagliari ............................................ 2 159 4 3.485 17 9.302 23 12.946
Olbia ................................................ — — 1 1.346 4 797 5 2.143
Messina ................................................ 7 319 12 42.058 17 27.921 36 70.298
Catania ................. .... . 4 282 11 46.963 4 3.840 19 51.085
Siracusa ................................... 1 42 5 872 7 968 13 1.882
Porto Empedocle ................................... — — — — — _ __
Trapani ....................................... 1 46 3 3.954 14 2.955 18 6.955
Palermo ....................................... 3 82 60 547.789 94 523.151 157 1.071.022

T o ta li . . . 199 10.098 561 2.848.099 752 2.171.299 1.512 5.029.496

(1) Esclusi i motopescherecci ed il naviglio motovelico e velico.
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iRAPPORTI INTERNAZIONALI
E nerg ia  n u c l e a r e  

M ercato  c o m u n e  e u r o pe o

Politica m arittima italiana

La politica m arittim a italiana nelle relazio­
ni internazionali continua ad essere impron­
ta ta  ai suoi tradizionali principii della liber­
tà  del traffico e del ripudio di ogni form a di 
discriminazione di bandiera.

La presente crisi dei traffici m arittim i e 
dei noli potrebbe, forse, ispirare pratiche di­
scriminatorie a difesa delle navi di bandiera 
nazionale, anche in relazione al fatto  che mol­
tissimi Paesi pongono in essere forme di di­
scriminazione, ma l’Italia non ha convenienza 
a seguire tale politica, dato che le even­
tuali ritorsioni di altri Paesi andrebbero a 
tu tto  discapito della flotta italiana, che oggi 
partecipa largamente al commercio m arit­
timo intemazionale.

Comitato trasporti m arittim i dell’0 .E.C.E.

L’azione del Comitato è principalmente ri­
volta allo studio di misure per reprim ere ogni 
forma di discriminazione di bandiera ed i 
funzionari del Ministero hanno preso parte 
molto attiva alle riunioni del Comitato, in ade­
renza a quel criterio fondamentale della no­
stra politica m arittim a che è costituito dal 
principio della libertà dei traffici.

L’azione del Comitato non è facile e non 
sempre porta a risultati concreti molto appa­
riscenti, ma dei risu ltati vengono, comunque, 
raggiunti, come, recentemente, nel caso del­
l’Argentina, che ha assunto l’impegno di ab­
bandonare la politica di discriminazione sino­
ra  seguita.

L’azione del Comitato è rivolta, in special 
modo, al raggiungimento di accordi con il 
Governo degli U.S.A., Paese nel quale sono 
state attuate notevoli discriminazioni, (quale 
la riserva dei 50 per cento del traffico a navi 
nazionali in determinati casi) m entre altre ne 
vengono chieste dagli operatori m arittim i : si 
è infatti tenuta, nel giugno scorso, un’appo­
sita sessione a  Washington, ove si è ottenuta

un’interessante chiarificazione delle rispet­
tive posizioni.

l a Assemblea dell’I.M.C.0.

Nello scorso gennaio si è tenuta a Londra 
la prima Assemblea dell’organizzazione inter- 
nazionale consultiva m arittim a (I.M.C.O.).

I rappresentanti italiani hanno potuto ot­
tenere un im portante risultato, quale l’in­
clusione di membri italiani nei due organi 
fondamentali deH’I.M.C.O. (il Consiglio ed 
il Comitato di sicurezza m arittima).

L’I.M.C.O. si occuperà, per ora, di questio­
ni tecniche, quali la sicurezza della naviga­
zione, ed organizzerà la Conferenza di Lon­
dra del 1960 per la revisione della Conven­
zione di Londra del 1948 sulla salvaguardia 
della vita umana in mare.

Energia nucleare

L’applicazione dell’energia nucleare nel 
campo della navigazione mercantile desta 
sempre maggiore interesse nel mondo. Si 
tra tta , per ora, di progetti e di esperimenti, 
più che di vera e propria utilizzazione pra­
tica di questa form a di energia per normali 
navi di commercio. Molti Paesi fanno a gara 
nel preparare nuovi progetti, ma la costru­
zione di motori a  propulsione nucleare ri­
chiede lunghi studi e la soluzione di nume­
rosi problemi di ordine tecnico e di sicurez­
za, tanto che si può agevolmente prevedere 
che è ancora lontano il momento in cui i 
m ari del mondo saranno solcati da un gran­
de numero di navi che utilizzino per la pro­
pulsione questa nuova, grande fonte di ener­
gia. Un evento fondamentale sarà costituito, 
in questo campo, dall’en tra ta in esercizio del­
la nave americana « Savannah », che è pre­
vista per l’anno prossimo.

Le esperienze che si potranno tra rre  da 
questa prim a realizzazione pratica consen­
tiranno di disporre di dati quanto mai pre­
ziosi in relazione ai vari problemi per i quali 
difettano ancora in larga m isura elementi 
di giudizio che solo l'esperienza pratica può 
dare. Il problema fondamentale per l’Italia, 
al momento attuale, non è ancora quello di 
costruire navi del genere, ma quello di adot­
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ta re  una serie di misure ed una vera e pro­
pria legislazione che regoli l’afflusso di navi 
a propulsione nucleare nei nostri porti, e ciò 
sia per ragioni di sicurezza, sia per evitare 
che, per mancanza di una regolamentazione, 
queste navi finiscano col non fare approdo 
nei porti italiani. Per quanto riguarda il 
futuro di queste navi, si può dire che il loro 
sviluppo è condizionato dalla possibilità di 
contenere entro limiti ristretti i costi di assi­
curazione, perchè la misura di tali costi è, 
al momento attuale, tale da non consentire 
alle navi nucleari di sostenere la concorren­
za delle navi tradizionali, malgrado la mi­
nore misura di altri costi, come quello dei 
combustibili.

Proprio in questi giorni, e precisamente il 
1° luglio corrente, per iniziativa della Com­
missione dell’Euratom  dei sei Paesi della Co­
munità europea, ha avuto luogo a Bruxelles 
una riunione di studio approfondito sulle pos­
sibilità tecniche ed economiche in m ateria di 
propulsione navale nucleare.

La riunione è sta ta  presieduta dal Sig. Stij- 
kel, Direttore generale della divisione indu­
stria  e economia della Comunità, con l’inter­
vento di esperti e tecnici di sei Paesi, t r a  cui 
l’Italia.

È stato analizzato l’insieme dei problemi 
relativi a questa materia, tra  i quali la possi­
bilità di una collaborazione tra  l’Euratom  e 
gli arm atori e costruttori navali.

In particolar modo sono state esaminate 
le attività già sviluppate attualmente per 
quanto riguarda la protezione sanitaria, la 
responsabilità civile verso terzi, come pure 
i problemi assicurativi che una tale responsa­
bilità comporta.

Infine, i gruppi di lavoro studieranno la pos­
sibilità di una collaborazione con i Paesi te r­
zi, destinata ad evitare dispersione di mezzi.

Mercato comune europeo

Il T rattato  istitutivo della Comunità eco­
nomica europea, questo evento che è desti­
nato ad influire in modo profondo sulla no­
stra  storia, non potrà non avere effetti di ri­
lievo anche in ciò che riguarda le attività 
marittime. Al momento attuale, l’esercizio 
dei trasporti per mare è sottratto alle di­

sposizioni del T rattato  che riguardano la 
politica comune dei trasporti, ma ciò non 
significa affatto che il complesso delle nor­
me del T rattato  non venga a toccare le a t­
tività marittime, anzitutto perchè l’esclu­
sione ha effetto isolo nei riguardi del vero 
e proprio esercizio della navigazione, men­
tre  le altre disposizioni del T rattato  si ap ­
plicano pienamente anche nel settore m arit­
timo e già se ne delineano i primi effetti nel 
campo del diritto di stabilimento e nel set­
tore delle costruzioni navali e degli aiuti 
instaurati dagli Stati a favore della propria 
produzione cantieristica. In ogni caso, l’in­
terdipendenza tra  i diversi mezzi di traspor­
to è così forte che qualsiasi m isura di un 
certo rilievo adottata per i trasporti te r­
restri e per la navigazione interna riverbe­
rerà fatalmente i suoi effetti anche nel cam­
po della navigazione per mare. 'Ciò assume 
particolare rilevanza proprio per il nostro 
Paese, dato che, per quanto concerne le a tti­
vità marittime, esso può forse considerarsi 
il primo tra  i Paesi comunitari, essendo al 
primo posto per consistenza della M arina 
mercantile ed essendo secondo solo alla Ger­
mania federale per produzione cantieristica, 
come più dettagliatamente verrà di seguito 
chiarito.

Comunque, è generalmente atteso che 
l’aumento degli scambi interni tra  i Paesi 
comunitari, anziché ridurre quelli f ra  i Paesi 
comunitari ed i terzi, possa contribuire a svi­
lupparli, dato lo sviluppo economico che deri­
verà ai partecipanti al M.E.C. Vi potranno 
pure essere delle forme di collaborazione tra  
le flotte, almeno nel senso di adottare un a t­
teggiamento comune nei vari problemi che 
possono interessare le attività marittime. Vi 
potrà essere collaborazione nell’ingaggio dei 
marittimi, negli investimenti creditizi nelle 
Marine mercantili, negli Istituti di classifi­
cazioni, e, forse, anche intese per regolamen­
tare  la concorrenza portuale. Sono, natural­
mente, dei voti più che delle proposte; voti 
che trovano una certa rispondenza nella im­
portanza che assumono le attività m arinare 
in cinque dei sei Paesi partecipanti, come ri­
sulta dalle seguenti cifre sulla consistenza 
della flotta, sul movimento delle merci in a r­
rivo e in partenza dai porti dei singoli paesi
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e sulle costruzioni navali, cifre tra tte  dal­
l’ultimo rapporto del Comitato dei trasporti 
marittim i dell’0 . E.C. E,

A) Consistenza delle flotte in migliaia di 
tonnellate di stazza lorda alla data del 30 giu­
gno 1958 (navi a propulsione meccanica di 
stazza lorda superiore alle 100 tonnellate);

Belgio . 
Francia 
Germania 
Italia . 
Olanda

Totale 

Totale mondiale

Tonn. s.l.

601.4
4.337.9
4.077.5
4.899.6
4.599.6

18.516

114.556

B) Movimento in milioni di tonnellate di 
merci sbarcate ed imbarcate in traffico inter­
nazionale nei porti dei Paesi partecipanti nel 
1958:

Sbarcate Im barcate Totale

Belgio 25.0 15.2 40.2
Francia . 58.0 23.0 81,0
Germania 39.4 14.0 53.4
Italia . . 44.6 10,3 54.9
Olanda 71.0 24.0 95.0

238.0 , 86.5 324,5

C) Navi consegnate dai cantieri navali, in  
migliaia di tonnellate di stazza lorda, nel corso 
del 1958:

B e l g i o ................................................ 155.4
Francia .    421.6
G e r m a n i a ..........................................  1.355.2
Italia  .....................................  555.8
O l a n d a ................................................ 506.4

2.994.4

Totale mondiale, , . 9.059.2

La flotta mercantile dei paesi del M.E.C. è 
di poco superiore al sesto della flotta mondia­
le, mentre il volume delle navi consegnate dai 
cantieri navali è stato pari a circa un terzo 
della produzione mondiale nel 1958.

IV. — L’INDUSTRIA CANTIERISTICA 
IN ITALIA E NEL MONDO

I cantieri italiani hanno ancora assicurato 
un discreto lavoro fino a  metà del 1960. 
Occorrono, però, nuove ordinazioni per man­
tenere un ritmo adeguato di attività. Da 
molti mesi tali ordinazioni mancano. Si 
auspica che il programma delle ordinazioni 
per la FIRMARE, e le nuove provvidenze 
per la demolizione e la ricostruzione di una 
aliquota del naviglio demolito, annunciata 
dal ministro Jervoli.no a Napoli, siano rea­
lizzate in tempo utile per evitare la crisi, 
ed a questo riguardo benvenuta sia la legge 
anticongiunturale con i premi di demolizione 
collegati alle nuove costruzioni.

Sono eloquenti le cifre che seguono, le qua­
li rappresentano le percentuali di occupazione 
operaia nei cantieri navali italiani, in rela­
zione alle commesse acquisite alle date a fianco 
indicate :

Percentuale 
di lavoro

30 giugno 1959
31 dicembre 1959
30 giugno 1960
31 dicembre 1960 

30 giugno 1961

67%

51%
38,5%

25,4%

27%

Occorrono pure finanziamenti per i piccoli 
cantieri, i quali si trovano in difficoltà molto 
maggiori dei grandi cantieri, nonostante che 
lavorino a costi inferiori : e ciò proprio per 
mancanza di mezzi adeguati.
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NAVI IM POSTATE N E I CA N TIER I NAZIONALI 

Anni 1957-58

T I P O  N A V I
Anno 1957 Anno 1958

N. T.S.L. N. T.S.L.

M otonavi e tu rbonavi ...................... 74 578.616 50 543.010

Motovelieri e motopescherecci . . . 44 1.056 36 888

A ltri galleggianti ............................... 49 2.742 84 3.823

T o ta li . . . 167 582.414 170 547.721

NAVI VARATE N E I CANTIERI NAZIONALI 

Anni 1957-58

T I P O  N A V I
Anno 1957 Anno 1958

N. T.S.L. N. T.S.L.

M otonavi e tu rbonavi ...................... 57 446.720 59 522.650

Motovelieri e motopescherecci . . . 108 4.030 54 1.581

A ltri galleggianti . ........................... 34 1.774 76 4.255

T o ta li . . . 199 452.524 189 528.486
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NAVI IN  ALLESTIM ENTO N E I C A N TIER I NAZIONALI AL 31 D IC EM B R E 1958

C O M P A R T I M E N T I N.

Motonavi
e

turbonavi
T.S.L.

N.

M oto­
pescherecci

e
m otovelieri

T .S.L.

N.
A ltri

galleggianti
T.S.L.

Savona ......................................................... _ — _ 6 497

4 63.000 __ . . - .. . . -
Genova ........................................................

1 (a ) 22.500 — — — —

5 47.300 __ .— __ __
La S p e z i a ....................................................

1 (a ) 1.850 — — 1 200

1 1.600 __ __ ,_, __
Viareggio ....................................................

3 (a) 7.500 — — — —

Livorno 2 8.700 — — — —

G aeta ......................................................... — — 1 15 — —

Taranto  ......................................................... 1 (a) 6.500 — — — —

B ari ............................................................. — - - 2 93 — —

Ancona ......................................................... 2 24.500 I 12 — _

C M o g g ia ......................................................... — — — — 2 41

3 13.700 2 20 1 350
Venezia .........................................................

— (a) — — — S 750

1 5.350 1 25 — __
Monfalcone ................................................

2 (a ) 44.000 — — — -

1 3.500 __ —. —. __
Trieste .........................................................

2 (a) 27.500 — — — —

Porto  Empedocle ................................... — — 1 35 — —

P a l e r m o ......................................................... — — — — 1 200

T o ta le  . . . 29 277.500 8 200 16 2.038

Di cui per conto e s t e r o .......................... 10 109.850 — — 6 950

(a) per conto estero.
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NAVI IN  COSTRUZIONE SUGLI SCALI D E I CA N TIERI NAZIONALI AL 31 DICEM BRE 1958

COMPARTIMENTI

M otonavi 
e Turbonavi

Motopescherecci 
e Motovelieri

A ltri galleggianti

N. T.S.L. N. T.S.L. N. T.S.L.

Savona ....................................................  j 2 («) 11.000
— — 9 523

Genova ....................................................  j 5
3 (a)

53.200
65.000

1 24
__

—

La Spezia ................................................ 6 28.500 - — 1 158

Viareggio ................................................) 2
2 (a)

2.100
8.500

4 76 9 756

Livorno .................................................... 2 33.500 — — 2 55

Roma ................................................ . — — — — 4 150

G a e t a ......................................................... 1 100 1 14 4 48

Napoli .................................................... 2 (a) 6.000 — — —
Torre del Greco ................................... — — 2 40 ; 64

Castellammare S t a b i a .......................... 2 22.500 — — — —

Salerno .................................................... — — — — 2 27

Taranto .................................................... j 1
3 (a )

11.200
36.400 __

— —
—

Brindisi .................................................... — — 1 40 — —
Bari ......................................................... 1 1.100 6 273 — —
Pescara .................................................... 1 100 — — — —

Ancona .................................................... 6 50.041 14 534 — —
Rim ini .................................................... — — 1 31 1 14

C h io g g ia .................................................... — — — — 3 36

Venezia .................................................... 6 20.900 — — 1 30

Monfalcone ........................................... j 2
3 (a)

34.500
66.000 — — —

—

Trieste .................................................... j 3
2 (a )

7.780
44.000 —

—
2 130

Cagliari .................................................... — — 1 10 — —

Messina .................................................... j 1
1 (a)

1.600
3.200

—■ 1 25

Siracusa ................................................ — — 3 110 2 25

Porto E m p e d o c le ................................... — — 1 26 1 13

T r a p a n i .................................................... 1 110 4 239 — —
Palermo ................................................ 2 32.700 — — — —

Totale . . . 60 540.031 39 1.417 46 2.054

Di cui per conto estero ..................... 18 240.100 — — 2 130

(a) P er conto estero.

N . 630-A — 3.
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Dalle statistiche del Lloyd’s Register di 
Londra, recentemente pubblicate, si rileva che 
il tonnellaggio globale attualmente in costru­
zione nel mondo, per conto dell’esportazione 
è di 3.836.000 tonnellate di stazza lorda delle 
quali il 19,6 per cento dal Giappone e il 19,2 
per cento dalla Germania Occidentale.

Seguono nell’ordine : la Svezia, l’Italia, la 
Olanda gli Stati Uniti e il Regno Unito.

Le petroliere rappresentano il 52,3 per cen­
to del tonnellaggio globale da costruirsi.

Alla fine del primo trim estre del corrente 
anno, erano in costruzione nel mondo 1.511 
navi a vapore e motonavi per complessive 
10.001.761 tonnellate. In questi dati non sono 
compresi quelli relativi all’Unione Sovietica, 
alla Germania Orientale e alla Cina Comu­
nista.

P r o v v e d im en ti a  favore

DELLE COSTRUZIONI NAVALI

Navi costruite nei cantieri nazionali con i
contributi della legge Tambroni

La legge 24 marzo 1958, n. 328, ha inte­
grato gli stanziamenti disposti in precedenza 
per l'applicazione della legge 17 luglio 1954, 
n. 522 (legge Tambroni), aumentandoli da 
74 miliardi e 750 milioni a 104 miliardi e 
750 milioni. Gli .ulteriori 30 miliardi, da ri­
partirsi negli esercizi finanziari dal 1959-60 
al 1963-64, hanno dato modo all’Ainmini;- 
strazione di mantenere vivo il ritmo delle 
nuove ammissioni in un momento in cui il 
mercato delle costruzioni navali subisce, pel- 
effetto della caduta dei noli, una forte fles­
sione.

Nell’esercizio in corso sono state accolte,, 
fino al 20 aprile scorso, n. 51 istanze per la 
costruzione di un tonnellaggio di stazza lor­
da complessivo di 357.412 t.s.l. di cui 95.328 
per conto di committenti esteri. L’impegno 
per la corresponsione del contributo integra ­
tivo ammonta a lire 7.209.471.839.

Il numero complessivo delle navi mercan­
tili ammesse ai benefici della legge Tambro­
ni — dalla sua entrata in vigore ad oggi — 
ammonta a 229, per complessive t.s.l. 
2.199.503, di cui 85, per 742.78 t.s.l. per 
committenti esteri. Tali risultati sono de­

gni della massima considerazione, in quanto 
hanno superato ogni previsione.

Pagamenti disposti per contributi integrativi 
e d’interesse nel corso dell’esercizio finan­
ziario 1958-1959

Gli articoli 5 e 14 della legge Tambroni 
prevedono, rispettivamente, la concessione di 
contributi integrativi per la costruzione di 
navi e di contributi d’interesse per nuove co­
struzioni.

NeH’esereizio finanziario, complessivamen­
te, sono stati rimessi alla Corte dei conti, per 
la registrazione, provvedimenti per un am­
montare di lire 8.160.933.762.

Esenzioni doganali e fiscali per 'materiali 
esteri

In base aH’articolo 1 della legge Tambro­
ni che prevede, per i materiali e prodotti im­
portati daU’estero per costruzioni navali, la 
esenzione dai dazi doganali, dall’I.G.E. e da 
ogni altra  imposta aH’importazione, sono sta­
ti emessi 2.394 provvedimenti di ammissione 
ai benefici stessi, a decorrere dal 1° luglio 
1958.

Rimborsi doganali e fiscali per materiali na­
zionali

In base all’articolo 2 della legge Tambroni, 
che prevede, per i materiali e prodotti di fab­
bricazione nazionale destinati alle costruzio­
ni navali, il rimborso del dazio e la restitu­
zione deH’I.G.E. che avrebbero dovuto pagare 
se fossero stati esportati (come lo sono con­
siderati per finzione giuridica) sono state ef­
fettuate 5.542 ammissioni, a decorrere dal 1° 
luglio 1958.

Esenzioni per i combustibili e lubrificanti oc­
correnti per le prove dei motori e dei mac­
chinari

Ai sensi dell’articolo 3 della legge Tam­
broni, che prevede, per tali ipotesi, l’esenzio­
ne dal dazio, dall’imposta di fabbricazione e 
dalla corrispondente sovraimposta di confine, 
sono stati rilasciati n. 110 provvedimenti 
di ammissione ai benefici stessi.
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Esenzioni fiscali per i contratti navali

A norma dell’articolo 4 della legge Tam­
broni, che prevede la registrazione col paga­
mento di imposta 'fìssa e l’esenzione dalla 
I.G.E. per i contratti di costruzione, allesti­
mento, arredamento, riparazione, modifica e 
trasformazione di navi e per la prima ven­
dita delle navi costruite in proprio dai can­
tieri, sono stati rilasciati, a decorrere dal 1° 
luglio 1958, n. 16.170 provvedimenti di am­
missione ai benefici.

Contributo statale per lavori diversi dalla 
costruzione

In  base agli articoli 6, 7 e 8 della legge 
Tambroni, che prevedono la concessione di 
contributi anche per i lavori diversi dalle 
costruzioni (riparazioni, modificazioni e tra ­
sformazioni di navi mercantili e macchinari 
relativi; installazione di nuovi apparati mo­
tori completi e di singoli complessi nuovi di 
apparati motori), e con i fondi disponibili per 
l’esercizio 1958-59, pari a lire 1 miliardo (10 
per cento dello stanziamento totale annuale) 
sono state accolte finora 1.200 istanze circa, 
con l’impegno di lire 441.288.346.

Contributo statale per lavori di riparazione 
su navi di oltre 25 anni di età eseguiti dal 
13 agosto 1956 al 13 agosto 1957

Nel maggio 1958 è entrata in vigore la leg­
ge 24 marzo 1958, n. 359, con la quale si è 
consentito alle navi di oltre 25 anni di età 
di beneficiare del contributo statale per i la­
vori di riparazione eseguiti entro tre anni 
dalla data di entrata in vigore 'della legge 
Tambroni, anziché entro i due anni origina­
riam ente previsti.

Entro il termine di 30 giorni stabilito dalla 
legge n. 359 per la presentazione delle nuove 
domande di ammissione ai benefici sono per­
venute al Ministero 261 istanze, che sono 
state quasi tu tte  accolte : la liquidazione dei 
relativi contributi comporta una spesa di 
lire 188.672.290.

Modificazioni dell’articolo 2 della legge Tarnr-
broni

È stato presentato al Parlamento il dise­
gno di legge già presentato a suo tempo e 
che non potè aver corso a seguito della so­
pravvenuta fine della decorsa legislatura, con 
il quale vengono estesi i benefìci previsti dallo 
articolo 2 della legge Tambroni ai materiali 
siderurgici provenienti dai Paesi della 
C.E.C.A., previa la loro nazionalizzazione col 
pagamento di tu tti i diritti doganali e fiscali. 
Tale provvedimento si era reso1 necessario, 
in quanto le agevolazioni previste a favore 
dei prodotti e m aterie prime nazionali si 
erano rivelate in contrasto con le disposi­
zioni contenute nel tratta to  istitutivo della 
C.E.C.A. che vieta ogni diversità di tra tta ­
mento tra  prodotti e materie nazionali e pro­
dotti e materie provenienti dagli altri Paesi 
della Comunità.

È continuata la liquidazione dei contributi 
statali dovuti per la costruzione dei motope­
scherecci ammessi ai benefìci della legge 28 
giugno 1955 n. 549. Fino al 20 aprile scorso, 
sono stati adottati 65 provvedimenti di li­
quidazione, per un ammontare di lire 135 mi­
lioni circa.

Esenzioni fiscali per i redditi di esercizio

Hanno beneficiato della esenzione dalla im­
posta di R.M., prevista dalla legge 8 marzo 
1949 n. 75 e successive proroghe ed integra­
zioni, 18 unità di nuova costruzione.

Navi costruite in Italia per conto di stra­
nieri

Le unità costruite per conto dell’estero nei 
cantieri nazionali, di cui è stata concessa la 
autorizzazione alla esportazione a decorrere 
dal 1° luglio 1958, ammontano a 498, di cui 
425 di diporto, 61 commerciali e 12 mili­
tari.

Navi costruite all’estero per conto di italiani

Le autorizzazioni alla costruzione di na­
viglio all’estero per conto di nazionali con­
cernono 36 unità da diporto ed un motope­
schereccio.
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P R IN C IPA LI CAUSE D I VARIAZIONE D ELLA  CONSISTENZA D EL NAVIGLIO 
A PR O PU LSIO N E MECCANICA SU PE R IO R E  ALLE 100 T .S.L.

A n n o  1958

A U M E N T I

Nuove c o s t r u z io n i ................................................................................................. N. 33 T.S.L. 220.417
A cquisti a ll’estero ......................................................... ......................  » 51 » 141.850
Provenienti dai RR .G G ...................................................... ..........................  » 3 » 3.025
Provenienti dai motovelieri ....................................... ..........................  » 2 » 267
Provenienti dai motopescherecci ............................... ..................  » 1 » 103
Provenienti dal naviglio m i l i t a r e ............................... ..................  » 1 » 293

T o t a l e  . . .  N. 91 T .S .L . 365.955

D IM IN U Z IO N I

Vendite all’estero ............................................
Affondamenti ................................................
Demolizioni ................................................
Passate a i motovelieri . . . . . . . .
Passate ai RR.GG...........................................
Non nazionalizzate ...................................
Passate al naviglio inferiore a 100 T.S.L.

N.

Per ristazza

Differenza

T o t a l e  . . .  N.

T o t a l e  . . .  N.

13 T.S.L. 60.587
14 )> 24.451
27 )> 113.104

3 )) 569
8 » 4.964
2 » 9.433
2 )) 166

69 T.S.L. 213.274

— )) 17.297

69 T.S.L. 195.977

22 T.S.L. 169.978

V. — L’ARMAMENTO LIBERO

L ’iarmamemto libero italiano rappresenta 
ormai l’i87 per cento dell’intera consistenza 
della flotta mercantile, ossia qualcosa come
4.500.000 tonnellate lorde di naviglio. Esso 
pratica in grande prevalenza il trasporto 
delle merci alla rinfusa :a carico completo, 
sia secche isu tramps e navi senza itinerari 
fìssi, sia liquide su cisterne.

Peraltro, l’armamento libero gestisce cir­
ca un’ottantina di linee di navigazione re­

golare per passeggeri e merci varie, attività 
che si va sempre più sviluppando, grazie 
anche iaH’ammisisione in servizio di navi nuo­
ve. Quasi mezzo milione di tonnellate di navi 
è impiegato in tali servizi.

Vanno segnalate, a tal proposito, la Linea 
Costa, che gestisce i due modernissimi tran ­
satlantici : « Federico C » di 20.000 tonnel­
late e « Bianca C » di 17.000 tonnellate, oltre 
alle altre navi passeggeri « Anna C », « An­
drea C » e « Franca C » di minori dimen­
sioni, impegnate tutte in servizi di linea col
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Centro e Sud Africa, nonché una linea com­
merciale per il .Nord America, La flotta 
Lauro gestisce linee passeggeri per il Cen­
tro  America e l’Australia, oltre a servizi 
commerciali per il Centro America e per
il Golfo Persico. La S.I.O.S.A.-Grimaldi, ha 
linee passeggeri per il Nord e il Centro 
America ; la Sitm ar, per l’A ustralia e l’Africa 
Orientale ; il gruppo Passio ha la linea 
bananiera per l’Africa Orientale ; la Sidarma 
Italnavi ha servizi vari per il Centro e il Sud 
America, il Nord Pacifico e l’Africa Orien­
tale ; l’Alta Italia ha servizi per il Golfo degli 
Stati U niti; il Gruppo G.E.N.G.E.N.S. gesti­
sce una linea per i Grandi Laghi.

‘Si tra tta  di affermazioni cospicue rag­
giunte dalla nostra bandiera per la meri­
toria iniziativa dèi libero armamento, il 
quale potrà ulteriormente svilupparsi, verso 
tu tte  le direzioni e verso tu tti i mercati, ove 
la tradizione m arinara italiana ha scritto, in 
ogni tempo, pagine di, ardimento e di pro­
gresso.

Aspetto particolarmente depresso presenta 
l’attiv ità  deirarmamento minore, che risente 
di una situazione generale di crisi, comune 
a tu tti i Paesi marittimi.

Tuttavia, lo sviluppo dei trafilici mediter­
ranei e .l’opera di valorizzazione del Mezzo­
giorno — che deve essere potenziata anche 
in questo settore — lasciano sperare in un 
domani migliore.

S e r v iz i m a r it t im i so v v en zio n a ti

Linee postali e commerciali marittime 
di carattere locale

a) Linee del Medio Adriatico (settore B)

Tali linee vennero affidate, nel 1937, me­
diante convenzione ventennale, alla società 
« Fiumana » (ora denominata « S.A.I.M. »); 
dopo la scadenza della convenzione, alla fine 
del 1956, essa venne prorogata di esercizio 
finanziario in esercizio finanziario, sino a 
tutto l'esercizio 1958-59.

La legge 26 marzo 1959, n. 178, ha rego­
lato la fu tu ra  sistemazione del settore, elen­

cando coisì le linee da esercitare dal conces­
sionario :

linea 1 : AnconaJLusBÌno-Fiume-Pola-
Trieste-Ancona - settimanale (già funzio­
nante) ;

linea 2 : Ancona-Rimini-Ravenina-'Vene- 
zia-Trieste-Pola-Fiume-Lussino-Ancona - set­
timanale, da esercitarsi da aprile ad ottobre 
(già funzionante da maggio ad ottobre);

linea 3 : Aneona-Ziara-lSebeniico-iSpa'lato- 
.Gravoisa (con proseguimento sino a A^emezia 
nei mesi estivi), settimanale (di nuova isti­
tuzione).

È  prevista la sostituzione delle attuali navi 
utilizzate dalla « iS.A,I.M. », vecchie ed ina­
deguate, con due nuove motonavi da 1.500 
tonnellate di stazza lorda.

Le gare di appalto dei servizi in parola 
sono andate deserte in una prima convoca­
zione, ma si spera in una sollecita definizio­
ne della questione. Per ora, si è provveduto 
alla proroga dei servizi esistenti fino al 31 
dicembre p. v.

b) Linee dell’Alto Adriatico (settore F)

Tali linee vennero affidate nel 1989, me­
diante convenzione, alla società « Istria-Trie- 
ste » ; dopo la scadenza, anche tale conven­
zione è stata prorogata, fino a tu tto  i.1 30 giu­
gno 1959.

La legge 26 marzo 1959, n. 178, ha rego­
lato la fu tu ra  sistemazione del settore, elen­
cando così le linee da esercitare in avvenire :

linea 1 : bigiornaliera (da esercitarsi da 
maggio a  .settembre) ; Trieste^Grado (già 
funzionante da giugno a settembre);

linea 2 : pentasettimanale, (con scali 
quattro volte alla settim ana ad Isola ed una 
volta alla settimana a Cittanova, per tutto 
l’anno) ; Trieste-Capodistria-Pirano-Umago 
(già esistente, ma con un solo scalo setti­
manale ad Isola);

linea 3 : settimanale, (per tutto  l’anno) : 
Trieste-Capodistria-Pirano-Pola con scali fa ­
coltativi a Parenzo e Rovigno (di nuova 
istituzione) ;
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linea U : giornaliera, (per tutto l’an­
no) : Trieste-Muggia-Capodistria (già funzio­
nante) ;

linea 5 : bigiornaliera, (da esercitarsi nei 
mesi di luglio ed agosto) : Trieste-Grignano- 
Sistiana (già funzionante, ma solo giorna­
liera)'.

È prevista la sostituzione delle attuali 
navi in servizio, anich’esse vecchie ed ina- 
deguate, con tre nuove motonavi veloci, di 
cui una da 450 tonnellate di stazza lorda e 
due da 250.

Per le gare di appalto relative a questi 
servizi, vale quanto già riferito sub a).

c) Linee per isole Eolie (settore C)

Tali linee sono gestite 'dalla Società « Na- 
visarma », in base alla convenzione stipulata 
nel dicembre 1953, con l’impiego di tre  navi.

P e r aderire alle richieste degli abitanti di 
Lipari, il Ministero sta esaminando la pos­
sibilità di promuovere l’immissione in ser­
vizio di una quarta unità, destinata ad un 
collegamento giornaliero diretto tra  Lipari 
e Milazzo.

d) Fondi stanziati in bilancio

Sul capitolo 67 dell’esercizio finanziario 
195'9-i60 è stanziata la somma di lire 2 mi­
liardi 767 milioni per sovvenzioni alle società 
concessionarie dei servizi di carattere locale.

LINEE DI PREMINENTE INTERESSE NAZIONALE

Come è noto, i servizi m arittim i di premi­
nente interesse nazionale sono esercitati da 
quattro società di navigazione con compito 
circoscritto a  determinati settori, dirette, per 
le funzioni di coordinamento tecnico e -finan­
ziario, dalla ,« Fium are ».

iL’nltima guerra distrusse, quasi total­
mente, la flotta della Finmare (n. 206 navi 
per 1.338.576 tonnellate) e le poche navi 
superstiti (n. 26, per tonnellate 107.806) ri­
chiesero imponenti opere di riassetto.

Eibbe, ipoi, inizio il poderoso lavoro rico­
struttivo, che attraverso sforzi tecnici e fi­
nanziari ha ricostituito la flotta, la cui com­
posizione a fine del 1958, era la seguente :

N avi da passeggeri 
e m iste

N avi 
da carico T o ta le

N. T.S.L. N. T.S.L. N. T.S.L.

I ta lia  ................. 10 208.043 10 75.336 20 283.379

Lloyd Triestino 9 98.015 22 128.369 31 226.384

A driatica . . . 9 50.087 7 13.479 16 63.836

Tirrenia . . . . 22 71.673 3 8.144 25 79.817

T o t a l i . . . 50 427.818 42 225.598 92 653.416
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Ai fini della valutazione della flotta in rapporto all’età delle singole navi, ravvisiamo 
opportuno riportare  ,il seguente prospetto :

D ISTR IB U ZIO N E PER C EN TU A LE P E R  ETÀ D ELLA  FLOTTA FINM ARE A FIN E 1958

N avi da 
e

passeggeri
miste

N avi da carico T otale

1) N avi di costruzione postbellica:

a) costruzioni:

im postate p rim a della guerra . . 8,6% 1 2 -% 9,8%

im postate dopo il 1945 . . . 57,7%
66,3%

0,8%

7,7%
19,7% 

22,8 %

40,7%
50,6%

8,3%b) acquisti in  I ta lia  e all’Estero

Totale navi di costruzione postbellica . 67,1 % 42,5 % 58,8%

2) L iberty  ed N R  ............................... — 48,7 % 16,6%

3) N avi prebelliche .............................. 32,9 % 8,8% 24,6%

100% 100% 100 %

È noto che da parte degli organi respon­
sabili delle Società « Italia », « Llloyd Trie­
stino- », « Adriatica » e « Tirrenia » si sta da 
anni procedendo alla realizzazione di un pro­
gramma di nuove costruzioni e di ammoder­

namento di navi che dovrebbe completarsi 
entro il corrente anno.

Riteniamo interessante riportare la ta­
bella della « flotta Finmare » prevista al 1° 
gennaio 1960 :

N avi passeggeri N avi da carico T otale
e m iste

N. T .S.L. N. T.S.L. N. T.S.L.

I ta lia  ......................................................... 11 240.043 9 67.297 20 307.340

Lloyd Triestino ....................................... 7 85.665 18 111.286 25 196.951

A driatica ....................................... 10 56.096 2 2.720 12 58.816

T irren ia ........................................ 15 61.556 2 6.262 17 67.818

T otali . . . 43 443.360 33 204.372 76 647.732
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Riteniamo altresì utile riportare la tabella della composizione per età della « Flotta 
Finmare » prevista al 1° gennaio 1960 :

Navi da passeggeri 
e miste

Navi da carico T otale

N. T.S.L. N. T.S.L. N. T.S.L.

N avi di età:

inferiore ai 5 a n n i ............................. 10 81.618 3 14.792 13 96.410

fra i 5 e i 10 anni ........................ 17 205.511 9 48.625 26 254.136

fra i 10 e i 15 a n n i ........................ 5 39.599 4 24.614 9 64.213

fra i 15 e i 20 a n n i ........................ — — 14 96.343 14 96.343

fra i 20 e i 30 a n n i ........................ 3 9.715 1 3.191 4 12.906

oltre i 30 anni ................................. 8 106.917 — — 8 106.917

43 443.360 31 187.565 74 630.925

Navi noleggiate ............................................ 2 16.807 2 16.807

33 204.372 76 647.732

A m m o d er n a m e n t o  d e l l a  f l o t t a  
d e l  g r u p p o  « F in m a r e  »

ili problema fondamentale che si pone è 
quello di sostituire alcune navi di tipo anti­
quato, che sono :

1) le motonavi « Vulcania » e « iSatur- 
nia », da 24.500 tonnellate di stazza, costruite 
nel 1926, adibite alla linea Italia-N ord Ame­
rica;

2) le turbonavi « Conte .Grande » e « Con­
te Biancamano », da 24.000 tonnellate di 
stazza lorda, costruite nel 1926, adibite alla 
linea Italia-iSud America;

3) le motonavi « Amerigo Vespucci », 
« Antoniotto Usodimare » e « Marco Polo », 
da 9.714 t.s.l., costruite nel 1942, adibite alla 
linea Italia-C'entro America-Sud Pacifico.

La sostituzione si impone, oltre che per 
l’età in sè delle navi suddette, anche per ra­

gioni di concorrenza, in quanto altre m a­
rine ‘stanno provvedendo od hanno già prov­
veduto ad un analogo rammodernamento della 
flotta in servizio su tali linee.

a) Linea del Nord-America

Sono attualmente, in servizio, le seguenti 
navi :

turbonave « Cristoforo Colombo » da
29.000 t..s.l., entrata in esercizio nel 1954, 
sulla linea Tirreno-Nord America;

motonavi « Augustus » e « Giulio Ce­
sare », da 27.000 t.s.l., di recente costru­
zione, sulla medesima linea Tirreno-Nord 
America, sulla quale sono state immesse a 
seguito della perdita della « Andrea Doria » 
ed in attesa della entrata in servizio della 
« Leonardo da Vinci » ;
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motonavi « Vulcania » e « Saturnia », 
di oramai oltre 30 anni di età, sulla linea 
Adriatico-Nord America.

In sostituzione delle due oiltime unità ver­
ranno costruite due navi da 35.000 t.s.l.

b) Linea con il Sud America

Potrà così essere nuovamente servita dalle 
due motonavi « Augustus » e « Giulio Ce­
sare », che già vi erano adibite prim a della 
perdita della « Andrea Dorìa ».

c) Linea passeggeri per l’Australia

Gestita dal Lloyd Triestino mediante le 
tre  motonavi gemelle « Australia », « Ocea­
nia » e « Neptunia », da 13.140 t.s.l., di co­
struzione recente, ma di velocità di isolo 17,5 
nodi : è sorto il problema della loro sostitu­
zione con due navi nuove da 22.000 t.s.l., di 
velocità di 22-22,5 nodi.

Il Ministero del tesoro ha già dato l’as­
senso per la costruzione di queste due navi 
e delle due per la linea del Nord America,

d) Italia-Centro America-Sud Pacifico

Potranno, così, essere destinate alla linea 
Italia-Centro America-Sud Pacifico, in so­
stituzione delle tre  unità « Amerigo Vespuc­
ci », « Antoniotto Usodimare » e « Marco 
Polo » attualmente destinatevi ed inadegua­
te all’importanza della linea, le tre motonavi 
attualm ente impiegate sulla rotta dell’Au­
stralia.

e) Italior-India-Estremo Oriente

Le tre  unità rese libere sulla rotta del Sud 
Pacifico potranno essere destinate alla linea 
Ito2ia.-India-Estremo Oriente, previo rip ri­
stino delle loro originarie caratteristiche di 
navi da carico.

f) Iùdia-Levante

La linea gestita dalla Società « Adriatica » 
tra  l’Italia  e la Soria ha ora ricevuto la sua 
sistemazione, mediante la recentissima en­
tra ta  in servizio delle tre motonavi « Ber­

nina », « Brennero » e « Stelvio » da 4.400 
t.s.l. e di 16 nodi di velocità.

g) Il problema delle conmnicazioni marittime

T ra il Continente e Sardegna potrà e s s e r e  

avviato ad una soddisfacente soluzione con 
la costruzione, per conto della Società « T ir­
renia », di due motonavi da 5.480 t.s.l. con 
sistemazioni per 1.000 passeggeri, destinate 
alla linea Civitavecchia-Olbia, sulla 'quale si 
reg istra un continuo incremento del traffico 
dei passeggeri e delle merci.

Grazie alla costruzione di queste due mo­
tonavi sarà anche possibile destinare ad al­
tre  linee le motonavi attualmente in servi­
zio : in particolare, potrà essere intensifi­
cata la frequenza del servizio sulla linea 
Genova-Porto Torres e potrà essere destina­
ta  'una nave di migliori caratteristiche alla 
linea Napoli-Tripoli.

A n d a m e n t o  e c o n o m ic o  d e l l e  l i n e e  d i  
P.I.N. n e l  1,958

iSulle linee gestite dalla Società « Italia » 
sono stati trasportati 210.000 passeggeri e 
486 mila tonnellate di merci, con una dimi­
nuzione, rispetto al 1957, di 4.000 passeggeri 
ed un aumento di 34.000 tonnellate di merci. 
La diminuzione del numero dei passeggeri 
è dovuta .alla recessione economica ed alla 
concorrenza delle linee aeree e, ciò malgrado, 
la Società ha mantenuto il secondo posto 
nella graduatoria mondiale del movimento 
dei passeggeri sulle linee col Nord America 
ed il primo posto sulle linee con il Brasile ed 
il settore della Piata.

Sulle linee gestite dal « Lloyd Triestino1 » 
sono stati trasportati 54.000 passeggeri e
833.000 tonnellate di merci, con un aumento, 
rispetto al 1957, di 6.000 passeggeri e 36.000 
tonnellate di merci ; l’aumento è dovuto al 
maggior numero di viaggi compiuti (131 
contro 121).

Sulle linee gestite dalla « Adriatica » sono 
stati trasportati 84.000 passeggeri e 292.000 
tonnellate di merci, con una riduzione, r i­
spetto al 1957, di 500 passeggeri e 66.000 
tonnellate di merci. La diminuzione è dovuta
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in principale luogo alla politica m arittim a 
protezionistica miessa in atto da quasi tu tti 
i Paesi del Mediterraneo orientale.

Sulle linee gestite dalla « Tirrenia » sono 
stati, infine, trasportati 1.093.000 passeg­
geri e 420.000 tonnellate di merci, con una 
riduzione, rispetto al 1957, di 15.000 ton­
nellate di merci ed un aumento di 37.000 
passeggeri.

R io r d in a m en to  d e i s e r v iz i d i P.I.N.

Le convenzioni ventennali stipulate nel 
1936 con le quattro società che gestiscono i 
servizi di linea di p.i.n. sono scadute nel 
1956 e sono state, da allora, prorogate di 
esercizio finanziario in esercizio finanziario : 
il disegno di legge per l’ultimja proroga per 
l ’esercizio 1958-59 è stato approvato dai due 
ram|i del Parlamento nel mjese scorso.

Quanto alle nuove convenzioni, il 6 di­
cèmbre 1956 venne presentato al Parlamen­
to un disegno di legge per il riordinamento 
dei servizi, ma decadde con la fine della legi­
slatura.

Il nuovo disegno di legge in corso di ap­
prontamento prevede un riordinamento delle 
Società per renderne la s tru ttu ra  ed il fun­
zionamento più aderente alle esigenze dei 
traffici e prevede un meccanismo per la re­
visione della misura delle sovvenzioni, che 
tiene conto non del risultato globale della 
gestione, mìa dei proventi del traffico e delle 
sole spese per il personale, il comjbustibile 
e la manutenzione delle navi. Le altre spese 
non daranno luogo ad una revisione della 
sovvenzione, e ciò avrà certamente l’effetto 
di realizzare gestioni ispirate a rigorosi cri- 
teri di economia.

Il meccanismo è, in sostanza, analogo a 
quello previsto nelle convenzioni stipulate 
con i concessionari dei servizi postali e com­
merciali marittim i sovvenzionati di carattere 
locale, ai sensi della legge 5 gennaio 1953, 
■n. 34.

F ondi s t a n z ia t i  in  b ila n c io

Alla copertura dell’onere derivante allo 
Stato dalle sovvenzioni per l’esercizio finan­

ziario 1358-59 sarà  provveduto mediante 
prelevamento deH’importo di 20 miliardi dì 
lire dal « Fondo speciale » del Ministero del 
tesoro, riguardante i provvedimenti legisla­
tivi in corso, dopo l’approvazione del dise­
gno di legge concernente la proroga delle 
convenzioni .scadute per l’esercizio 1958-59.

Piar l’esercizio '.9.73-60 è s ta ta  accanto­
nata, nel medesimp « Fondo speciale », la 
somma di lire 19 miliardi, in attesa del per- 
fezionam|ento del nuovo ordinamento dei ser­
vizi, che dovrebbe entrare in vigore dopo il 
80 giugno 1959.

Sul capitolo 85 del bilancio 1959-60 iè stan­
ziata poi la somma di lire 4.550.000.000, per 
parziale liquidazione, alle società di p.i.n. ed 
a quelle assuntrici dei servizi di carattere 
locale, del saldo delle sovvenzioni, integra­
zioni e contributi 'Straordinari dovuti per 
gli esercizi finanziari precedenti.

M a rin a  da d ipo rto  e  t u r is m o

In passato sono stati formulati voti 
per favorire il diporto e il turismp nautico, 
sia per sveltire le formalità, che per assi­
curare una mligliore protezione per la si­
curezza della navigazione.

Poiché non ci risulta ohe siano state p re ­
se recenti disposizioni in merito, confer- 
mjiam;o i voti, convinti che uno sviluppo di 
queste speciali attività sia di grande van­
taggio all’economia nazionale.

VI. — l PORTI 
E 'GLI U FFIC I PERIFERICI

L ’incremento verificatosi nella M arina mer­
cantile impone un adeguamento delle attrez­
zature portuali e degli Uffici periferici alle 
nuove esigenze del settore ed a quelle che 
presumibilmente si verificheranno in se­
guito.

A tale riguardo, pure rendendoci conto del­
la necessità di mantenere al Ministero dei la­
vori pubblici la competenza delle opere ma­
rittime, vorremmo vedere un più stretto col- 
legamento ed una maggiore possibilità di ini­
ziativa concesse al Ministero della marina



Atti Parlamentari — 23 — Senato della Repubblica — 630-A

LEGISLATURA III -  1958-59 —  DISEGNI DI LEGGE E GELAZIONI -  DOCUMENTI

mercantile; perchè quest’ultimo sente più 
da vicino le esigenze dei traffici e i problemi 
tecnici della navigazione moderna.

Un ampio programma di opere marittime, 
quale è stato recentemente annunciato, do­
vrebbe essere rapidamente attuato, perchè si 
dice che, nella generalità dei porti italiani, 
molte deficienze si vanno rilevando di fronte

alle esigenze del traffico moderno, mentre si 
ha la sensazione di sovrabbondanza di ban­
chine e di impianti in gran parte inutilizzati, 
perchè inadatti al moderno traffico.

Naturalmente si tra tta  di valutazioni tecni­
che delle quali ai tecnici lasciamo la respon­
sabilità.

MOVIMENTO D ELLA  NAVIGAZIONE P E R  OPERAZIONI D I COMMERCIO 
N E I PO R T I NAZIONALI DURANTE L ’ANNO 1958

Totale arrivi e partenze

B ANDIERA
Numero

T.S.L.
Tonnellate Numero

Percentuale bandiera

navi merci passeggeri
Merci Passeggeri

Navigazione internazionale

I ta lian a  ................. 23.853 48.656.472 25.511.132 366.947 45,4 52,7

E ste ra  .................. 28.103 70.216.354 30.690.993 328.729 54,6 47,3

T o tali . . . 51.956 118.872.826 56.202.125 695.676 100,0 100,0

Navigazione di cabotaggio

I ta lian a  ................. 245.796 75.408.418 22.634.725 9.564.872 95,5 100,0

E ste ra  .................. 427 1.029.863 1.061.842 434 4,5 —

T otali . . . 246.223 76.438.281 23.696.567 9.565.306 100,0 100,0

In complesso

Ita liana ................. 269.649 124.065.261 48.145.857 9.931.819 60,3 96,8

E stera  ...................... 28.530 71.246.217 31.752.835 329.163 39,7 3,2

T otali . . . 298.179 195.311.478 79.898.692 10.260.982 100,0 1-00; 0

ORDINAMENTO E PROBLEMI DEGLI ENTI 
AUTONOMI PORTUALI

(Sono in corso i seguenti progetti di prov­
vedimenti legislativi :

Legge modificativa del testo unico sull’or­
dinamento del Consorzio autonomo del Porto 
di Genova, intesa ad adeguare detto ordina­

mento ai nuovi compiti assegnati al Consor­
zio, per la costruzione e la gestione dell’aero- 
porto Genova-Sestri, nonché ad aggiornarlo 
in relazione all’attuale situazione politica, am­
ministrativa e sociale ed alle esigenze dei ser­
vizi portuali.

Lo schema di progetto di provvedimento 
legislativo è stato sottoposto all’esame dei
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vari Ministeri interessati e sarà poi presen­
tato al Consiglio superiore della m arina mer­
cantile per il prescritto parere.

Legge concernente il riordinamento della 
Azienda portuale dei magazzini generali di 
Trieste, intesa ad aggiornare la s tru ttu ra  e 
ad assicurare l’autosufficienza finanziaria del­
l’Ente.

Il relativo progetto, in corso di elaborazio­
ne, dovrà seguire lo stesso iter  del progetto 
di cui al punto precedente.

Legge concernente il riordinamento dello 
Ente portuale Savona-Piemonte, intesa a da­
re una maggiore consistenza funzionale ed 
economica all’Ente.

11 progetto, rielaborato sulla base dei rilie­
vi form ulati dai vari Ministeri, è stato nuo­
vamente inviato a detti Ministeri e quindi 
sarà sottoposto al parere del Consiglio supe­
riore della m arina mercantile.

Quanto ai problemi degli Enti autonomi 
portuali, isi segnalano i seguenti :

1) Regolamento organico per i dipendenti del
Provveditorato al porto di Venezia :

Il regolamento deliberato dal Consiglio di 
amministrazione dell’Ente è all’esame dei 
Ministeri della marina mercantile e del tesoro.

2) Regolamento organico per i dipendenti
dell’Ente autonomo del porto di Napoli :

L’Ente ha ritenuto di apportare ulteriori 
modifiche e tali modifiche sono state ora sot­
toposte a nuovo esame di questa Amministra­
zione e di quella del Tesoro.

3) Provvedimenti a favore dell’Azienda dei
Magazzini generali di Trieste :

Negli ultimi cinque esercizi finanziari la 
gestione della Azienda magazzini generali di 
Trieste ha presentato un. disavanzo che si 
aggira sui 500 milioni all’anno.

Per iniziativa della Presidenza del Con­
siglio dei m inistri sono stati disposti degli 
accertamenti sulla situazione organizzativa ed 
economica della predetta Azienda, con parti­

colare riferimento ai servizi ferroviari por­
tuali.

Quando la Commissione, incaricata di svol­
gere detti accertamenti, avrà prossima­
mente ultimato i suoi lavori, sarà  possi­
bile decidere sui provvedimenti am m inistra­
tivi e legislativi da adottare nel delicato set­
tore dei traffici triestini.

A z ie n d e  d e i m e z z i  m e c c a n ic i

Sta, per essere presentato all’approvazione 
del Parlamento un progetto di legge, concer­
nente l’istituzione delle Aziende mezzi mecca­
nici e magazzini nei porti di Ancona, Caglia­
ri e Livorno e il riordinamento della simi­
lare azienda esistente a La Spezia.

Con tale provvedimento sì darà riconosci­
mento giuridico formale e s tru ttu ra  organi­
ca e definitiva alle gestioni dirette statali 
degli impianti demaniali destinati alla cari­
cazione, discarica e deposito delle merci, già 
esistenti, di fatto, nei cennati quattro porti.

Lo schema del progetto è stato già sotto­
posto all’esame dei vari Ministeri interessa­
ti, al parere del Consiglio superiore della ma­
rina mercantile e sarà sottoposto quanto pri­
ma al Consiglio dei ministri.

L e g is l a z io n e  s u l l e  t a s s e  ed  i d ir it t i

MARITTIMI E PORTUALI

Altro provvedimento, la predisposizione del 
quale è da considerarsi sostanzialmente esple­
tata, dovendosi apportare allo schema allo 
uopo elaborato soltanto pochi ritocchi sugge­
riti dalle altre Amministrazioni interessate, 
riguarda il riordinamento della legislazione 
sulle tasse e i diritti m arittim i e portuali.

La m ateria 'è sinora disciplinata da nume­
rosi provvedimenti legislativi, emanati in 
epoche diverse, alcuni di carattere generale, 
altri di carattere particolare.

Il provvedimento di riordinamento non so­
lo è inteso a coordinare leggi diverse ma an­
che ad introdurre un organico, razionale si­
stema di tributi marittim i e portuali, aderen­
te alla realtà del traffico attuale,



A tti Parlamentari — 25 — Senato della Repubblica — 63Û-À

LEGISLATURA III - 1958-59 —  DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI -  DOCUMENTI

SERVIZI PORTUALI

(.Pilotaggio - rimorchio - armeggio - porta- 
bagagli, etc.)

Ai fini di ’una migliore funzionalità dei 
porti, è in corso la formazione di nuovi re­
golamenti locali, sulla falsariga di uno sche­
ma di carattere generale concordato d’inte­
sa con le Associazioni sindacali interessate, al 
fine di raggiungere in tu tti i porti nazionali 
una disciplina il più possibile unitaria ed 
uniforme.

R im o r c h io  n e i  po r ti d e l l a  S ardegna

Nel settore del Servizio di rimorchio va 
segnalata la particolare situazione venutasi 
a creare nei porti di Cagliari, Olbia e Porto 
Torres, a seguito del fallimento della Società 
concessionaria del servizio.

La questione presenta aspetti di notevole 
importanza e delicatezza dal punto di vista 
amministrativo, in quanto tra  i creditori del­
la fallita società figura, con assoluta premi­
nenza, la Regione autonoma Sarda, che van­
ta  un credito di cospicuo ammontare.

La questione è in via di soluzione, essendo 
in corso intese con la Regione Sarda per con­
ciliare le esigenze tecniche del servizio con 
quelle economico-finanziarie dei creditori del­
la società fallita.

P o l iz ia  e  s ic u r e z z a  n e i  po r ti

In 'questo settore sta per essere condotta 
a termine la regolamentazione a carattere na­
zionale della sosta nei porti delle navi cister­
na con carico di liquidi infiammabili, delle 
operazioni di caricazione e discarica di detti 
prodotti, della esecuzione di lavori a bordo e 
della degassificazione delle navi stesse.

Op e r e  m a r it t im e  a N a p o l i

Tra le opere marittime più im portanti gio­
verà ricordare quelle previste nel piano rego­
latore del porto di Napoli — già approvato

dai competenti organi tecnici — il quale è 
destinato a risolvere gli attuali problemi di 
quel porto derivanti dall’angustia degli spec­
chi acquei e dalla carenza di approdi ope­
rativi.

Indipendentemente dalla realizzazione del 
piano regolatore suddetto, la quale necessa­
riam ente impegna un lungo lasso di tempo, 
in una recente riunione tenutasi presso l’En­
te autonomo del porto di Napoli è sta ta  pro­
spettata la necessità di eseguire un complesso 
di lavori, i più importanti dei quali interessa­
no le opere foranee, la darsena dei petroli, gli 
impianti meccanici e la stazione sussidiaria 
passeggeri per una spesa complessiva di lire 
5 miliardi circa; di tali lavori hanno carat' 
tere di urgenza la sistemazione della viabi­
lità portuale, la sistemazione dei parabordi 
alle banchine, l’impianto delle vie di corsa di 
una gru  da 40 tonnellate di cui si prevede 
imminente il montaggio, il completamento 
deH’impianto elettrico, la riparazione di al­
cuni m anufatti demaniali.

Per i suddetti urgenti lavori si prevede 
una spesa di circa 300 milioni.

Di notevole interesse è attualm ente il pro ­
blema dell’ormeggio di un nuovo bacino gal­
leggiante nel porto di Napoli in progetto di 
costruzione da parte della Società esercizio 
bacini napoletani. La capitaneria di porto di 
Napoli ha testé ultimato l’esame delle pos­
sibilità esistenti per la sistemazione di detto 
bacino e il problema dovrà prossimamente 
essere esaminato dalla Commisione per lo 
studio, la redazione e l’aggiornamento dei 
porti m arittim i nazionali.

O p e r e  m a r it t im e  a  T r ie s t e

Di non minore importanza è la legge del 
21 marzo 1958, n. 298, che prevede la spesa 
di circa 15 miliardi per l’esecuzione di grandi 
lavori nel porto di Trieste, tra  i  quali è da 
annotare soprattutto la costruzione del mo­
lo VII.

O pe r e  m a r it t im e  a  Genova

Sono in corso il completamento dei lavori 
di ripristino della diga foranea del portò di 
Genova per il quale si attende il perfeziona­
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mento degli atti relativi al finanziamento ne­
cessario, calcolato in circa lire 3 miliardi, e 
l’ampliamento e il completamento delle opere 
e di impianti aeroportuali a Genova.

O p e r e  m a r it t im e  n e i  po r ti d i C iv it a v e c c h ia  
e  Go lfo  A ranci

È in corso la costruzione delle opere e im­
pianti relativi all’attracco, nei porti di Civi­
tavecchia e Golfo Aranci, delle navi traghetto 
che saranno adibite al collegamento tra  il 
Continente e la Sardegna.

U f f ic i  p e r if e r ic i d e l l 'A m m in is t r a z io n e

DELLA MARINA MERCANTILE

Stanziamenti insufficienti sui capitoli 53 e 50
per il personale

1. — Il bilancio 1959-60 prevede lo stan­
ziamento di lire 11.000,000 sul capitolo 58 
per « Indennità e rimborso delle spese di tra ­
sporto per le missioni nel territorio naziona­
le effettuate dal personale militare delle Ca­
pitanerie di Porto ».

Con tali fondi si deve provvedere al paga­
mento delle missioni per il servizio ispettivo 
periodico e saltuario degli Uffici ; per tempo­
ranee sostituzioni dei titolari di Uffici ma­
rittim i assenti; per sopraluoghi urgenti per 
assistenza ai naufraghi e per soccorsi a navi 
ed aerei pericolanti ; per vigilanza sulla pesca 
e repressione della pesca di frodo ; per so­
praluoghi ed ispezioni lungo il litorale m arit­
timo per la repressione delle occupazioni abu­
sive di suolo demaniale, eccetera.

I fondi stanziati sul predetto capitolo, du­
rante gli esercizi precedenti, non sono stati 
sufficienti a fa r fronte alle esigenze di cui 
sopra, ed hanno costretto a procrastinare non 
poche missioni con conseguente pregiudizio 
per il buon funzionamento dei vari servizi.

2. — Sul capitolo 50 : « Indennità di al­
loggio ufficiali delle capitanerie di porto », è 
previsto uno stanziamento di lire 4.000.000.

È' da rilevare, in merito, che per l’eserci­
zio 1959--60 bisognerà corrispondere l’inden­

nità di mancato alloggio a due nuovi Uffi­
ciali.

Poiché il Tesoro non ha aderito alla richie­
sta di aumento di un milione di lire a suo 
tempo avanzata, si dovrà ridurre la misura 
deH’indennità.

Sedi da sistemare

Le Capitanerie di porto di Torre del Greco 
e Viibo Valentia Marina sono attualmente si­
stemate in locali privati, presi in fitto, asso­
lutamente inadeguati, La capitanerie di porto 
di Crotone ha locali demaniali tanto vetusti 
che una parte di essi è stata abbondonata per 
non m ettere in  pericolo la incolumità del per­
sonale. Gli Uffici circondariali m arittim i di 
Procida, Mazara del Vallo, Termini Imerese, 
Riposto e Grado sono sprovvisti di sedi dema­
niali e sistemati in locali privati, presi in 
fitto, assolutamente inidonei per ampiezza e 
sistemazione.

Arredamento e funzionamento u ffic i

Per l’esercizio finanziario 1959-60 il bilan­
cio prevede l’assegnazione di fondi per fa r 
fronte alle spese relative all’arredamento ed 
al funzionamento degli uffici, delle caserme e 
dei corpi di guardia, non adeguati alle effet­
tive esigenze; permane quindi quella situa­
zione di disagio conseguente alle assegnazio­
ni, ugualmente insufficienti, negli esercizi de­
corsi.

Per quanto riguarda, ad esempio, attrezzi 
e pubblicazioni tecniche, non sarà ancora 
possibile provvedere al completo reintegro 
delle attrezzature e delle dotazioni andate di­
stru tte totalmente in seguito all’ultimo con­
flitto, per cui, come negli scorsi esercizi, si 
dovranno limitare le forniture a quello s tre t­
to indispensabile che consenta di garantire 
un minimo di efficienza degli uffici.

Bisognerebbe inoltre provvedere con u r­
genza alla fornitura alle Capitanerie di por­
to, ed a qualcuno degli uffici minori più im­
portanti, di apparecchi radiotelefonici rice­
trasm ittenti, assolutamente necessari per la 
sicurezza della vita umana in mare.

L’esperienza degli ultimi anni ha dimostra­
to che, in occasione di sinistri marittim i, i Co­
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mandi dei porti hanno spesso ricevuto con 
considerevole ritardo le notizie necessarie per 
disporre l ’immediato invio dei soccorsi.

In particolare, in molte località costiere, 
nelle ore serali e notturne e nei giorni festi­
vi, gli Uffici telegrafici e telefonici rimangono 
chiusi e le notizie dei sinistri pervengono ai 
porti maggiori, i soli che generalmente posso­
no disporre di mezzi idonei a navigare con 
mare grosso, troppo tardi per poter provve­
dere in tempo utile.

Dato che un elevato numero dii navi da 
cabotaggio e di motopescherecci è oggi dotato 
di apparecchi radiotelefonici e che i Coman­
di isolati dei Carabinieri, delle Guardie di 
pubblica sicurezza e delle Guardie di finanza, 
sono ugualmente forniti di detti apparecchi, 
solamente fornendoli anche ai Comandi di 
porto si potrebbe creare una rete di comu­
nicazione R.T.F. idonea a garantire l’imme­
diato arrivo delle notizie di sinistri avvenuti, 
sia al largo che presso località isolate delia 
costa.

Occorrerebbe, inoltre, dotare di un’attrez­
zatura antincendi i Comandi di quei porti 
nei quali non esiste un distaccamento dei Vi­
gili del fuoco e dove è quindi necessario che 
l’autorità m arittim a disponga dei mezzi di 
pronto intervento per i casi di emergenza.

Dotazioni per i servizi portuali e di polizia
marittima

Non pochi dei servizi d’istituto delle Ca­
pitanerie e degli Uffici m arittim i richiedo­
no, per un efficiente loro funzionamento, una 
adeguata attrezzatura di mezzi di trasporto, 
sia terrestri che navali.

Occorre, ad esempio, un minimo di attrez­
zatura per poter prontamente intervenire in 
caso di sinistro. Necessita assicurare idonei 
servizi di polizia m arittim a e di vigilanza 
sulla pesca per fronteggiare e reprimere i 
continui tentativi di illecite attività e di in­
frazioni in genere, che si verificano sia nello 
ambito delle zone portuali che in quello dei 
mare territoriale; occorre mantenere sotto 
assidua vigilanza le navi con carichi di esplo­
sivi ed infiammabili e quelle destinate al tra ­
sporto di materiali P.A.M. ; -son necessarie 
frequenti ispezioni sul demanio marittimo per 
la repressione delle occupazioni abusive.

S ta  di fatto, però, che gli stanziamenti fino 
ad oggi ottenuti non hanno ancora consen­
tito nè di procedere alla totale sostituzione 
dei mezzi nautici andati distrutti durante la 
guerra, nè di attuare il rinnovo dei vecchi 
automezzi esistenti, cosi come non è stato an­
cora posibile giungere al completamento della 
dotazione di biciclette e di motoleggere oc­
correnti per i servizi.

Attualmente, su 37 Comandi di capitane­
rie, solo 18 hanno in dotazione mezzi nauti­
ci a motore e di essi soltanto quelli di Na­
poli, Ancona e Trieste posseggono mezzi nau­
tici idonei alla vigilanza di altura. Dei 30 
Uffici circondariali marittimi, soltanto tre  di­
spongono di un motoscafo.

Lo stanziamento di 60 milioni sul èapifdiò 
61 previsto dal bilancio 1959-60 con nessun 
aumento su quello precedente, viene quasi 
totalmente assorbito dalle spese di manuten­
zione e riparazione, mentre le, nuove costru­
zioni di mezzi nautici a motore (due ad eser­
cizio finanziario), che si rendono possibili, 
servono per la massima parte a rimpiazzare 
quei mezzi che per vetustà l’Amministrazione 
è costretta ad alienare.

Anche per quanto riguarda i mezzi di tra ­
sporto te rrestri in dotazione alle Capitanerie 
di porto è necessario provvedere al comple­
tamento delle tabelle di assegnazione ed alla 
sostituzione di numerose auto non più utiliz­
zabili per vetustà.

Al fine di permettere il completamento del­
le dotazioni entro un ragionevole numero di 
anni, occorrerebbe aumentare lo stanziamen­
to del capitolo 61 da 60 a 100 milioni.

Difesa passiva dei porti

La legge 2 febbraio 1955, n. 32, prevede 
per il periodo di 10 anni lo stanziamento di 
lire 185.000.000 per esercizio finanziario per 
le spese di organizzazione del servizio delle 
ostruzioni retali nei porti di preminente in­
teresse commerciale.

Il Ministero del tesoro non ha, però, acci e- 
ditato il previsto stanziamento di lire 185 mi­
lioni per gli esercizi 1967-58 e 1958-59.

L ’Ispettorato generale delle 'Capitanerie di 
porto ha, a suo tempo, insistito per ottenere 
gli stanziamenti nei due suddetti esercizi e, in
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tale occasione, il predetto Ministero è aliato 
informato che la pianificazione tecnica era 
stata portata a termine e che occorreva con 
urgenza passare alla fase esecutiva, con la 
conseguente necessità di avere a disposizione 
tu tti i fondi previsti dalla legge.

Il Ministero del tesoro, con note ufficiose, 
ha promesso l'accreditamento di 185.000.000 
in conto del solo esercizio 1958-59, ma sino a 
questo momento non risulta che sia stato 
emanato il relativo provvedimento legislativo.

N avi r e q u is it e

Determinazione dei compensi di requisizione

L’articolo 48 della legge 13 luglio 1939, nu­
mero 1154, sulla requisizione del naviglio 
mercantile, dà facoltà agli interessati di r i­
correre al Ministero della marina mercan­
tile avverso la misura dei compensi stabiliti 
in caso di requisizione e delle indennità di 
perdita o di requisizione per acquisto.

In base alla norma anzidetta sono ancora 
da decidere poco più di una decina di ricorsi : 
alla decisione il Ministro provvede dopo aver 
sentito il parere del Consiglio superiore della 
m arina mercantile.

D a n n i  d i g uerra

Sino all’aprile, le valutazioni di natanti, at­
trezzature ed altri beni di natura m arittim a 
che hanno subito danni di guerra, espletate 
dal Ministero dall’entrata in vigore della leg­
ge 27 dicembre 1953 n. 968 sul risarcimento 
dei danni di guerra, sono state oltre tre 
mila.

Allo stato attuale non tu tte  le navi e i gal­
leggianti che hanno comunque subito danni a 
causa della guerra possono, però, beneficiare 
delle provvidenze recate dalla legge numero 
968.

Il Ministero del tesoro, con circolare nume­
ro 63 del 3 gennaio 1956, ha dato, infatti, 
una particolare interpretazione alla legge, 
impartendo disposizioni di escludere dalla 
legge n. 968 quei natanti che al momento del 
danno erano requisiti o noleggiati dallo Stalo

(il quale, per effetto della requisizione e del 
noleggio, aveva assunto a proprio carico i 
rischi di guerra) e quelle navi che, pur essen­
do libere da noleggio o requisizione, avevano 
una stazza lorda superiore alle 1.000 tonnel­
late (e perciò dovevano essere assicurate ob­
bligatoriamente contro i rischi di guerra a 
norma ideila, legge 3 aprile 1941, n. 499).

Le disposizioni di cui sopra hanno creato 
un vivo stato di disagio fra  i proprietari del­
le navi escluse, in quanto i risarcimenti con­
cessi sono stati commisurati al valore dei be­
ni al momento del sinistro ed il pagamento 
ha avuto luogo molto più tardi, quando, pe­
raltro, si era ridotto enormemente il potere 
di acquisto della moneta.

Alcuni senatori e deputati hanno, all’uopo, 
presentato rispettivamente al Senato e alla 
Camera dei deputati, due proposte di legge, 
volte, nella sostanza, ad affermare un crite­
rio interpretativo diverso da quello seguito 
dal Ministero del tesoro.

Analogo provvedimento era stato già pre­
sentato nella passata legislatura ad opera de­
gli onorevoli Cervone ed altri (proposta di 
legge il. 2465), ma esso, benché approvato 
dalla Commissione trasporti e m arina mer­
cantile della Camera, non ebbe ulteriore cor­
so per la fine della legislatura.

VII. — PROBLEMI DELLA PESCA

La pesca, in Italia, costituisce un problema 
economico e sociale assai complesso, che ha 
radici profonde soprattutto nelle aree depres­
se del Mezzogiorno e delle Isole.

Tradizione storica che si traduce in attac­
camento a sistemi superati, deficiente prepa­
razione tecnica e professionale rispetto alle 
moderne esigenze, scarsa pescosità del Medi­
terraneo, dove alcune zone una volta campo 
fondamentale di attività dei nostri pescatori 
oggi ci sono precluse. Tutti questi inconve­
nienti hanno portato ad una situazione di cri­
si endemica, particolarmente sentita nei set­
tori della piccola pesca, praticata da oltre 
centomila lavoratori, in condizioni di costan­
te sottoccupazione.

Molto è stato fatto  in questi anni per tu tti 
i vari rami di questa attività poliedrica, nella
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quale sono rappresentate tu tte  le forme di im­
prese, da quella individuale e con attrezzatu­
ra rudimentale, alla grande impresa indu­
striale. I provvedimenti si sono accavallati; 
e nelle precedenti relazioni di bilancio, non­
ché nelle esposizioni ministeriali, una parte 
di prim ’ordine è stata dedicata alla pesca, 
dimostrando l’interesse che la classe politica 
pone a questo problema. Vi sono stati degli 
errori e vi è stato anche un certo disordine 
nella legislazione ; alcuni provvedimenti si so­
no f ermati per scarsità di mezzi. Tuttavia, una 
politica della pesca si va delineando con suf­
ficiente chiarezza, e i provvedimenti degli ul­
timi tempi riguardanti il Fondo di rotazione, 
i contributi della Cassa del Mezzogiorno, la 
legge Ferrari-Scalia per la previdenza ai pic­
coli pescatori, la legge sul trasferim ento dei 
pescherecci dell’Adriatico, le provvidenze per 
le case ai pescatori, la legge sui mercati it­
tici, ed altre provvidenze minori, costitui­
scono un corpus di una certa organicità, che, 
se non ha ancora portato a risultati definitivi, 
non pertanto ci permette di considerare ul­
teriori forme di intervento più concreto, che 
ci dovranno condurre ad entrare più pro­
fondamente nel vivo del problema della 
pesca.

Vanno, inoltre, segnalati gli orientamenti 
nuovi per incrementare la  pesca oltre gli 
S tretti ; ed a questo riguardo è auspicabile che 
la concessione dei contributi della Cassa del 
Mezzogiorno venga estesa alle imprese oltre 
gli S tretti; come è auspicabile che una inte­
sa definitiva venga trovata con la Tunisia, 
per la pesca del Canale di Sicilia; come, infi­
ne, è auspicabile che al più presto venga rea­
lizzato il riordinamento delle leggi sulla pe­
sca, di cui è stata annunciata da tempo la pre­
parazione, affidata ad una speciale Commis­
sione.

Riforma della legislazione sulla pesca ma­
rittim a

>La m ateria della pesca è, in atto, regola­
ta  da numerosissime disposizioni legislative, 
non coordinate ed a volte contrastanti ; a  ciò 
si aggiunga che la m ateria viene discipli­
nata anche a mezzo di ordinanze delle Capi­
tanerie di ;porto e ideile Amministrazioni pro­

vinciali. Da ciò appare evidente la necessità 
idi 'una completa revisione ideile norme sulla 
pesca.

A tal fine, con decreto del Ministro della 
m arina mercantile, di concerto con quello 
del tesoro, venne istituita, nell’agosto 19Ô7, 
dina Commissione presieduta dal 'Sottosegre­
tario  di Stato per la m arina mercantile.

La Commissione ha  ultimato i suoi lavori 
ed ha predisposto omo sidhema di (disegno di 
legge, il quale tiene conto non solo dei nuovi 
aspetti tecnici della m ateria, ma anche di 
quelli sociali e dei ripulitati delle Conferenze 
internazionali.

Numerose iniziative parlamentari a fa­
vore della pesca sono all’esame delle due 
Camere e, tra  le altre, una recentissima pro­
posta di legge presentata dai senatori Ange- 
lilli ed altri.

Titoli professionali della pesca

11 rapido evolversi della motorizzazione dei 
natanti addetti alla pesca ha determinato 
una carenza di personale qualificato per i 
servizi di coperta e di macchina, tanto ohe 
il Ministero ha dovuto talvolta autorizzare 
l’imbarco, al comando oid alla conduzione de­
gli apparati motori, di m arittim i muniti di 
titolo inferiore a quello prescritto dal Re­
golamento per la navigazione marittima.

Per ovviare a tale inconveniente è istato 
predisposto uno schema di provvedimento 
che disciplina siu nuove basi i titoli profes­
sionali marittimi, tenuto conto della p arti­
colare severità dei requisiti previsti dal Re­
golamento medesimo per il 'Conseguimento 
dei suddetti titoli.

Pesca di frodo

L’attività dei pescatori di frodo, svolta con 
sostanze venefiche od esplosive e, in altri 
casi, con reti a strascico a distanza ravvi­
cinata dalla costa, preoccupa seriamente per 
gli incalcolabili danni che essa arreca al pa­
trimonio ittico.

La prevenzione e la repressione della pe­
sca di frodo sono esercitate dal Ministero, 
con i fondi peraltro molto esigui stanziati
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in bilancio, dalla Guardia di finanza, dalla 
A utorità -di tpuibbliica sicurezza e dalle Am­
ministrazioni provinciali. Poche Capitanerie 
dispongano, però, idi mezzi nautici adeguati 
e ispesso sono prive idi personale idoneo alla 
loro conduzione.

All’iuopo è stato predisposto uno schema 
di «disegno di legge per la istituzione del 
ruolo degli operai permanenti, grazie al qua­
le sarà  possibile assumere personale sala­
riato  avente le qualifiche di Padrone m arit­
timo e d i m otorista navale.

Previdenza marinara

il/en trata  in vigore ideila legge ,13 marzo 
1958, n. 260, recante norme in m ateria di 
previdenza ed .assistenza a favore dei lavo­
ra to ri della piccola pesca m arittim a e delle 
acque interne, ha  Consentito (di apportare 
benefici alle persone che esercitano la pesca, 
con natanti non superiori alle 10 tonnellate 
di stazza lorda, quale esclusiva o prevalen­
te attività, sia che siano associate in coope­
rative, sia che lavorino per proprio conto.

I  benefici (consistono neiraissicurazione in­
validità, vecchiaia, 'superstiti e tubercolosi, 
nell’attribuzione di assegni fam iliari ai pe­
scatori associati in  cooperative od in com­
pagnie, neH’assiaurazione obbligatoria 'Contro 
■gli infortuni sul lavoro e le m alattie profes­
sionali e nell’assicurazione malattie dei pe­
scatori e (delle loro famiglie.

Alla copertura degli oneri si provvede me­
diante contribuzioni a carico delle coopera­
tive, delle compagnie e dei lavoratori auto-

. r y v ; .- ■-

nomi ed a carico dello (Stato, che esborsa an­
nualmente la somma Idi lire i600 milioni a 
favore dell’I.N.A.M. e la somma di lire 150 
milioni a favore dell’I.N.P.S. Sono in corso 
studi per determinare le modalità deH’assi- 
curazione .infortunistica per la quale la leg­
ge n. 250 non ha  stabilito criteri precisi.

(Sono in corso, altresì, studi per determi­
nare le modalità per l’estensione dei bene­
fici suddetti al personale che ha praticato 
la‘Kpfeëca, pur non disponendo dei documenti 
previsti dalla legislazione m arittima.

Case per pescatori

ili (Ministero ha  potuto ottenere rassegna­
zione di il miliardo di lire per case ai pe­
scatori dal .Ministero dei lavori pubblici, in 
applicazione della legge 9' agosto 1954, n. 640, 
per l’eliminazione delle case malsane. Il fon­
do (non consente, peraltro, di provvedere alle 
costruzioni nella mistura necessaria e sareb­
be quanto mai opportuno che il Ministero 
dei lavori pubblici assegnasse ulteriori fondi 
per la costruzione di case per i pescatori.

Con la legge in oggetto sono state stabilite 
provvidenze a favore del Mezzogiorno e, al­
l’articolo 5, specificamente a favore della pe­
sca. (Il 'Comitato dei m inistri per il Mezzo­
giorno ha stanziato, in virtù di tale dispo­
sizione, la somma di 6' miliardi idi lire per 
la pesca. (Il fondo è .amministrato dalla Cas­
sa per il Mezzogiorno, che può concedere con­
tributi pari a;l 40 per cento delle spese docu­
mentate sostenute per determinate categorie 
di opere e di attrezzature pescherecce. Le do­
mande di concessione dei contributi sono 
istruite dalla Direzione generale della pesca 
e del Demanio marittimo, che, nel trasm et­
tere le domande alla Cassa con le proprie 
proposte, persegue il programma di giun­
gere alla motorizzazione dei natan ti addetti 
alla pesca costiera, al rammodernamento di 
quelli destinati alla pesca alturiera, alla co­
struzione di unità adatte alla pesca atlan­
tica ed allo sviluppo dell’organizzazione a 
te rra  per la  conservazione e la distribuzione 
del pescato.

La Cassa per il (Mezzogiorno ha ritenuto, 
peraltro, di limitare la sua assistenza al solo 
miglioramento delle attrezzature per la pic­
cola pesca. :È, invece, assolutamente neces­
sario che si promuova anche la costruzione 
di natanti atti alla pesca atlantica, per alleg­
gerire lo sfruttam ento intensivo praticato 
nel Mediterraneo, e così giungere ad una mi­
nore importazione di prodotti ittici dallo 
Atlantico ed attrezzare a tale form a di pe­
sca i nostri natanti.

Legge 29 luglio 1957, n. 634
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Credito peschereccio

Al credito peschereccio provvede la legge 
27 dicembre 1956, n. 1457, istitutiva dal fon­
do di rotazione per l’esercizio del credito 
stesso. Il fondo sarà costituito, nell’esercizio 
finanziario l:95'9-60, dalla somma di lire 2 
miliardi e 600 milioni, con un aumento di 300 
milioni di lire rispetto al precedente eser­
cizio; il fondo consente di dare contributi 
per la costruzione di nuovi natanti, per im­
pianti frigoriferi, per installazione di motori 
ed acquisto di attrezzature per la pesca, nel­
la misura massima dell’80 per cento della 
spesa preventivata, al tasso d ’interesse del
3 per cento ed a lungo termine e per un 
importo non superiore, per i singoli .finan­
ziamenti, ai 10 milioni di lire.

Potrebbe essere opportuno stanziare nuo­
vi fondi per l’erogazione di concorsi statali 
sul pagamento degli interessi sui mutui pe­
scherecci anche per spese superiori, come 
già previsto dalla legge .10 gennaio 1952, 
n. 26, attualmente inoperante per l’esauri­
mento dei fondi stanziati.

Contributi a fondo perduto per il potenzia­
mento della pesca

Con leggi 8 gennaio 1952, n. 20; 6 agosto 
1954, n. 47 e 27 dicembre 1956, n. 1459, sono 
stati stanziati in complesso 650 milioni di lire 
per la concessione di contributi a fondo per­
duto per il potenziamento delle attività pe­
scherecce. La somma si è rivelata del tutto 
insufficiente ed è stato, perciò, predisposto al­
tro  apposito provvedimento di legge.

Accordi e problemi internazionali

Sono da segnalare :

1) il nuovo accordo di pesca italo-jugo- 
slavo firmato il 20 novembre 1958 e che r i­
m arrà in vigore sino al 30 aprile 1960, in 
base al quale, su versamento da parte ita­
liana di un canone annuo di 900.000.000 di li­
re, la Jugoslavia ammette alla pesca 195 bat­
telli italiani in tre  zone facenti parte delle 
acque soggette alla sua giurisdizione.

Sono state emanate le disposizioni necessa­
rie per l’applicazione dell’accordo e per l’os­
servanza delle sue clausole da parte dei pesca­
tori.

2) La situazione della pesca nelle acque 
antistanti la Tunisia, a seguito della riserva 
di pesca disposta unilateralmente dalla Tu­
nisia in  una zona di alto mare ampia e mal 
delimitata, fino alla linea batimetrica di 50 
metri. Nell’ultimo biennio i Tunisini hanno 
catturato 13 pescherecci italiani, di cui sette 
finora non restituiti. La mancanza di una 
protezione navale da parte di nostre unità 
militari ha incoraggiato e reso sempre più 
intransigenti le vedette armate tunisine. Al 
momento, sono allo studio possibilità di so­
luzione attraverso un eventuale nuovo t r a t ­
tato di commercio o navigazione italo-tuni- 
sino.

Trasferimento volontario di unità da pesca
dell’ Adriatico

La legge 13 marzo 1958, n. 281, prevede 
la concessione di una indennità di trasferi­
mento e la corresponsione di un contributo 
per le spese di sistemazione ed avviamento 
nelle nuove basi ai motopescherecci che eser­
citano pesca di altura con reti a strascico e 
che vengono trasferiti volontariamente dal­
l’Adriatico ad altri mari, in relazione alla 
critica situazione della pesca dell’Adriatico. 
Le domande pervenute sono più di ottanta, 
di cui 62 accoglibili, per un onere di circa 
120 milioni di lire sui 460 all’uopo stanziati.

Mercati ittici

La disciplina dei mercati ittici è ora rego­
lata dalla legge 25 marzo 1959, n. 125, se­
condo criteri analoghi a quelli previsti per 
i prodotti ortofrutticoli e le carni.

La necessità di una disciplina era stata 
ripetutamente prospettata da parte delle ca­
tegorie interessate, in quanto la legge 12 lu­
glio 1988, n. 1487, che regolava i mercati al- 
l’ingrosso del pesce, dava luogo a diversi in­
convenienti. Il Ministero aveva, di conseguen­
za, di concerto con quello del Tesoro, istituito, 
nel febbraio del 1957, un’apposita Commis­
sione per la revisione della regolamentazione
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vigente. La Commissione predispose uno sche­
ma di disegno di legge che venne inviato al­
l’esame delle altre Amministrazioni interes­
sate. Nel frattem po venne emanato il decreto- 
legge 17 ottobre 1958, n. 387, recante norme 
sulle vendite aH’ingrosso dei prodotti orto- 
frutticoli, delle carni e dei prodotti ittici, ma 
è noto che il decreto-legge in parola non fu  
approvato dalla Camera nei term ini prescrit­
ti, con la conseguenza che ripresero ad avere 
validità, per i mercati ittici, le norme di cui 
alla legge del 1938; ciò sino all’entrata in 
vigore della ricordata legge 25 marzo 1959, 
n. 125, che disciplina ora la materia.

Vertenze sindacali

In seguito ad una vertenza sorta t r a  le 
organizzazioni interessate per il rinnovo del 
contratto di arruolamento alla parte per gli 
equipaggi dei motopescherecci di Molfetta, il 
Ministero, sentito il parere dell’Avvocatura 
generale dello Stato, ha impartito disposizio­
ni, mediante apposita circolare, a tu tte  le 
Capitanerie di porto perchè siano eliminate 
dai contratti del genere le eventuali clausole 
che pongono a carico del «m onte» le spese 
per contributi previdenziali ed assistenziali, 
in violazione alle leggi 17 agosto 1955, n. 1765, 
e 23 settembre 1937, n. 1918.

Dovranno ugualmente essere eliminate, o 
considerate come non apposte, le clausole che 
prevedano ritenute da praticare a favore del­
le Associazioni sindacali dei produttori e dei 
lavoratori della pesca.

Sussìdi ai pescatori indigenti

Il bilancio del Ministero prevede uno stan­
ziamento, peraltro limitatissimo, per la con­
cessione di sussidi ai pescatori indigenti ed 
alle loro famiglie.

Dato il gran numero di richieste di sussidi 
che pervengono al Ministero, in relazione alle 
misere condizioni economiche della generalità 
dei pescatori, è possibile erogare solo sussidi 
di entità irrisoria : il sussidio-base, infatti, 
è di appena lire 2.000 e solo in caso di m orte 
del pescatore si arriva alle lire 50,000.

V ili. — IL  TRATTAMENTO 
DELLA GENTE DI MARE

I complessi problemi che riguardano i ma­
rittim i sotto il profilo del trattam ento econo­
mico, dell’orario di lavoro, della previdenza, 
ecc., sono dominati da alcune settimane dalla 
fra ttu ra  determinatasi con le imprese arm a­
toriali e dallo sciopero dichiarato e realizzato 
dall’8 giugno 1959.

L’agitazione ebbe inizio nello scorso anno 
in prossimità della scadenza del contratto di 
lavoro firmato nell’agosto 1956 che aveva la 
validità di due anni.

In un primo tempo l’agitazione interessava 
soltanto le Società di preminente interesse 
nazionale, ma poi venne estesa a tu tte  le im­
prese armatoriali.

Non è certamente nostro compito entrare 
nel merito della vertenza sindacale in corso, 
però dobbiamo auspicare che la nostra ma­
rina mercantile, gloriosa per tradizioni, or­
dinamento, capacità e precisione di rapporti, 
trovi la via di una sana collaborazione fra  
gli arm atori e il personale dipendente, tec­
nico e manuale. Se da parte dei Sindacati 
si chiedono miglioramenti, se da parte degli 
arm atori si risponde adducendo impossibilità 
e ragguagli con quanto percepiscono i lavo­
ratori degli altri Paesi, pare a noi che non sia 
impossibile una equa intesa fra  le parti, te­
nendo conto non soltanto delle necessità della 
produzione, della concorrenza, dei noli e dei 
costi, ma altresì delle esigenze della gente di 
mare.

Le parti, ispirandosi agli interessi supe­
riori della Nazione ed alle reciproche neces­
sità, dovrebbero raggiungere un accordo du­
raturo, sotto gli auspici del Ministero della 
marina mercantile. A tale riguardo, non pos­
siamo non sottolineare l’opera paziente e te­
nace svolta dal ministro Jervolino e dallo 
stesso Presidente del Consiglio per consegui­
re una formula di transazione, capace di r i­
portare la pace t r a  la gente del mare.

Previdenza marinara

In materia di previdenza dei m arittim i è 
stato approvato dal Consiglio dei ministri,
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uno schema di disegno di legge per il miglio­
ramento del trattam ento dei pensionati della 
Cassa nazionale previdenza m arinara, pre­
disposto dal Ministro della m arina mercantile 
d’intesa con quello del Tesoro.

Tale miglioramento consiste sostanzialmen­
te in una maggiorazione delle pensioni, in mi­
sura pari al 12 per cento del loro ammon­
tare.

Il provvedimento, che avrà decorrenza dal 
1° gennaio 1958, contempla anche la regola­
rizzazione dei rapporti finanziari f ra  lo Stato 
e la citata Cassa in ordine agli oneri relativi 
al riconoscimento, ai fini previdenziali, dei 
vari servizi militari, e equiparati, compiuti 
dai marittimi.

Nello schema di provvedimento è conte­
nuta una disposizione la quale prevede la de­
lega al Governo per la riunificazione in un 
testo unico di tu tte  le disposizioni vigenti in 
m ateria di previdenza marinara.

La delega comprende anche la facoltà di 
coordinare le norme della previdenza m ari­
nara con quelle relative alle altre assicura­
zioni sociali gestite dall’Istituto nazionale di 
previdenza sociale e dalle Casse m arittim e per 
l’assicurazione contro gli infortuni e le ma­
lattie della gente di mare.

Il disegno di legge è stato già preso in 
esame nel novembre passato dal Consiglio 
dei m inistri il quale, peraltro, prima di pro­
nunciarsi, ha ritenuto di dover sentire in 
merito il parere del Consiglio nazionale del­
l’economia e del lavoro.

Detto parere, comunicato recentemente, è 
favorevole al provvedimento, ma in esso è 
manifestata anche la necessità di un urgen­
te riordinamento di tu tta  la previdenza ma­
rinara. Nel quadro di tale riordinamento do­
vrebbe procedersi ad una nuova regolazione 
dei rapporti finanziari Stato-Cassa nazionale 
previdenza m arinara.

La Confederazione italiana degli arm atori 
liberi, riferendosi al voto del Consiglio nazio­
nale delì’economia e del lavoro e facendo pre­
sente la critica situazione in cui versa l’ar­
mamento italiano a causa della congiuntura 
dei noli, ha chiesto che il disegno di legge 
sia modificato sopprimendo la disposizione

che prevede l’aumento dei contributi a carico 
degli arm atori e dei marittimi.

Si tratterebbe, in sostanza, di fare versare 
allo Stato, durante l’esercizio finanziario 1959- 
1960, la somma di lire 3 miliardi, in luogo 
di quella di 2 miliardi prevista. Il miliardo 
da versare in più dovrebbe rappresentare 
l’equivalente del gettito contributivo che ver­
rebbe meno con la rinuncia al proposito au­
mento dei contributi.

La richiesta della Confederazione (degli a r­
matori è sta ta  segnalata al Ministero del te­
soro, al quale è stata pure fa tta  presente 
l’urgenza di una decisione al riguardo data 
l’urgenza di una decisione al riguardo, data 
la necessità di avere subito una legge che con­
senta ai vecchi pensionati di beneficiare dei 
miglioramenti preannunciati in loro favore 
sin dal gennaio 1958.

Addestramento professionale

L’aumento delle iscrizioni nelle matricole 
di personale non qualificato costituisce un gra­
ve svantaggio per la preparazione tecnica 
degli equipaggi, preparazione tecnica che si 
va sempre più imponendo per la maggiore de­
licatezza dei congegni di bordo.

Si delinea così il paradosso di masse di 
m arittim i disoccupati senza che vi siano, al 
momento opportuno, disponibili gli specialisti 
e i qualificati per le varie mansioni di bordo.

Qualcosa è stato fatto  anche con l’inizia­
tiva privata. Ma molto «deve essere fatto, sia 
per la preparazione professionale dei giovani 
che si avviano al mare, sia per l’addestra­
mento di coloro che, avendo superato l’età 
scolastica, possono essere recuperati median­
te adeguati corsi di addestramento e di qua­
lificazione.

È opportuno che il Ministero della m arina 
mercantile collabori più strettam ente con 
quelli dell’Istruzione e del Lavoro per il mi­
glior sviluppo tanto dell’istruzione che del­
l’addestramento. Occorre anche rivedere tu t­
to il problema delle scuole E.N.E.M: e degli 
istituti professionali m arittim i alla luce del­
la riform a che si va preparando nel quadro 
del piano per la scuola.
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L avoro po r t u a l e

Concorsi per l’apertura dei ruoli dei lavora­
tori portuali

Sono stati autorizzati concorsi per l’aper­
tu ra  dei ruoli dei lavoratori portuali a Ve­
n u la , Ravenna, Augusta, Milazzo, Pantelle­
ria, Marsala, Mazara del Vallo, Alghero, Por­
tici, Portoferraio, Imperia.

Lavoratori portuali occasionali

Il ricorso, sussidiario, alla mano d’opera 
occasionale è stato notevole, ma con varia­
zioni sensibili da porto a porto: complessi­
vamente oltre un milione di giornate lavo­
rative nell’anno 1958.

Trattamento economico dei lavoratori por­
tuali

Con decorrenza dal 1° settembre 1958 è 
stato proposto un aumento di carattere ge­
nerale di lire 34,22 sulla cifra di salario con­
siderata come base, per giornata lavorata, in 
ciascun porto; la proposta ha formato og­
getto di esame da parte degli organi colle­
giali del lavoro portuale di ciascun porto.

Con circolare del marzo 1959 è sta ta  auto­
rizzata la revisione semestrale delle tariffe 
compensative del lavoro portuale con l’ado­
zione del convegno di revisione salariale in 
vigore per l’Industria, convenientemente adat­
tato' alle specifiche esigenze del lavoro por­
tuale e con opportuni correttivi in ciascun 
porto.

Media nazionale dei guadagni dei lavoratori 
portuali

La media « nazionale » (approssimata) dei 
guadagni per ogni giornata di effettivo la­
voro nell’anno 1958 è stata di lire 3.650 cir­
ca ; la media dei guadagni per « giornata vis­
suta » : lire 2.610 circa per ogni portuale.

Dal 1953 al 1957 si è avuto -un progres­
sivo aumento dei guadagni, per giornata 
vissuta, mentre nel 1958 si è registrata una 
lieve diminuzione rispetto al 1957 (L. 2.808).

Comitato centrale del lavoro portuale

È da segnalare che presso il Ministero 
della miarina mercantile funziona un Co­
mitato centrale del lavoro portuale (legge
4 giugno 1949, n. 422). Detto Comitato for­
nisce pareri airAmministrazione siui pro­
blemi connessi all’attività organizzativa e 
di controllo del movimento delle navi nei 
porti ed al trattam ento giuridico-eeonomico 
del personale addetto a ta li operazioni.

Numero dei lavoratori portuali

I lavoratori portuali reg istrati alla data 
del 31 dicembre 1958 erano 13.096.

S ic u r e z z a  d e l l a  n av ig a zio ne

Convenzione di Londra 194.8 e norme na­
zionali sulla sicurezza della navigazione

II continuo progresso tecnico comporta 
la necessità di una legislazione e di una 
regolamentazione sempre adeguata ai tempi 
in irnateria di sicurezza della navigazione.

La ratifica della Convenzione di Londra 
del 1948 sulla sicurezza delle navi mercan­
tili e della vita iraniana in m are ha, d’altro 
lato, resa necessaria una completa revisione 
dell’ordinamento della m ateria contenuta nel 
regio decreto-legge 23 maggio 1982, n. 719.'

È stato predisposto uno schema di dise­
gno di legge che contiene i principi basilari 
e rinvia la disciplina più m inuta ad appo­
siti regolamjenti. Lo schema di legge, riela­
borato sulla scorta dei pareri delle altre 
Amministrazioni interessate, sarà prossima­
mente sottoposto all’esame del Consiglio dei 
mjinistri, per la successiva presentazione al 
Parlam-ento.

Conferenza di Londra del 1960 e del 1961

Nel 1960 e 1961 si terranno a Londra due 
Conferenze internazionali per l’aggiorna- 
mìento, rispettivamente, della (Convenzione 
del 1948 sulla sicurezza della navigazione e 
della Convenzione del 1930 sulla linea di 
massimo carico.
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Il .Ministero ha già iniziato lo studio dei 
relativi problemji e ha raccolto iun ricco ma­
teriale di documentazione.

Si è nel frattempo, deliberato di sospen­
dere la revisione del regolamento per la si­
curezza della navigazione, in attesa dei r i­
sultati delle due Conferenze di Londra, in 
miodo da procedere alla revisione stessa an­
che sulla scorta dei nuovi elementi che sca­
turiscono da tali Convenzioni.

Regolamento per il trasporto dei passeggeri

Il regolamento vigente risale al 1897 ; la 
sua completa rielaborazione è sta ta  già effet­
tuata, ed ora dovrà seguire la procedura per 
l’emanazione.

Regolamento sull’imbarco, trasporto e sbar­
co delle merci pericolose

Il regolamento vigente risale al 1903. La 
Commissione incaricata della sua revisione 
ha dovuto procedere ad <un attento esame 
dei problemi connessi con i continoli pro­
gressi tecnici e con le nuove necessità Aeì 
campo dei trasporti, ricostruendo su nuove 
basi tu tta  la disciplina, che presenta alcuni 
aspetti del tutto nuovi, quale quello del tra ­
sporto delle sostanze radioattive.

Norme per la prevenzione degli abbordi in 
mare

Con legge 31 marzo 1954, n. 107, vennero 
stabilite le nuove norme per la prevenzione 
degli abbordi in mare, rese conformi a quelle 
contenute nella Convenzione di Londra del 
1948.

Si è presentata la necessità di rielaborare 
queste normie ed il disegno di legge relativo 
è all’esame della Camera dei deputati.

Convenzioni internazionali in materia radio- 
elettrica

-Sono in corso di studio numerosi proble­
mi derivanti dalla ratifica della Convenzione 
di Londra del 1948 e di quella d’Atlantic City 
del lt947 sulle radiocomunicazioni. Tali pro­
blemi riguardano il completamjento del servi­

zio mletereologico per le navi m ercantili ed 
il miglioramento e la riorganizzazione della 
rete di stazioni costiere per il servizio radio- 
elettrico.

Sicurezza della navigazione per le piccole navi

Le normfs concordate in sede intemazionale 
e trasfuse nel diritto interno non si estendo­
no a tu tte  le navi : ne rimangono escluse, in 
particolare, le piccole navi da carico ed i 
motopescherecci, per i quali l’Amimiinistra- 
zione deve, pertanto, dettare le norme oppor­
tune. (Sull’argomiento sono state già emanate 
diverse circolari ed è in corso l’emianazione 
di altre norme.

■ .. i , - ■ f f .  ' ■

L’imJpiego del radar

L’impiego semipre crescente del radar sul 
naviglio nazionale è oggetto di attento stu­
dio e si è esaminata l’opportunità di dettare 
specifiche norme tecniche, suH’imìpiego del 
radar a bordo e idi fissare particolari requi­
siti di addestramento per il personale specia­
lizzato addettovi, rendendo obbligatoria ia 
frequenza 'ai corsi di addestramento.

Problemi del trasporto degli emigranti

Le 29 navi di bandiera italiana addette a 
tale traffico nel corso del 1958 appartengono 
ad otto imprese iarmlatoriali : « Italia  » - 
« Lloyd Triestino » - « Sitmar » - « Congar » 
« S.I.O.S.A. » - « Lauro » - « Costa » e ,« F ra ­
telli Crimaldi ». Il trasporto di em igranti dal­
l’Italia è stato effettuato, nell’anno, anche da 
15 navi di bandiera straniera.

Nel corso del 1958 i noli d’imperio per il 
trasporto di emigranti hanno subito alcuni 
aumenti rispetto al 1957, e precisamente del 
6,5 per cento per il Centro America ed il 
Sud Africa, del 4,5 per cento per il .Sud Ame­
rica e del -6 per cento per l’Australia.

IX. — LA NUOVA SEDE DEL MINISTERO

Nel chiudere queste note, riteniamo do­
veroso ricordare, sia pure brevemente,, due 
esigenze indilazionabili per gli aumentati
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compiti del Ministero della m arina mercantile 
e cioè :

1) il problema della sede del Ministero;
2) l’adeguamento dei ruoli del personale.

1. — Circa la soluzione del problema della 
sede, è ben ricordare che il Ministero della 
M arina mercantile sin dal 1955 iniziava ìe 
pratiche per la costruzione di un idoneo edi­
ficio, al fine di eliminare gli inconvenieni de­
rivanti dalla insufficienza dei locali adibiti 
a sede degli 'uffici del Ministero e della di­
slocazione di essi in cinque differenti loca­
lità ((Piazza della Minerva, n. 38 - Via XXIV 
Maggio, n. 11 - Via del Gesù, n. 62 - Largo 
Teatro Valle, n. 6 e Piazza Poli n. 37).

Con la legge 19 dicembre 1956, n. 1446, 
veniva stanziata la somma di 475 milioni 
per la costruzione, su un’area demaniale, 
a Piazzale Clodio, della nuova sede, ma 
tale possibilità sfumava successivamente e,

, dopo. infruttuose tratta tive col Comune di 
Roma per l’acquisto di un’area al Viale Cri­
stoforo Colombo, l’Airn|ministrazione avviava 
tratta tive con l’E.U.R.

L’Ente Esposizione Universale di Roma 
predispose, in un primo tempo, un progetto 
di massima secondo il quale il nuovo edificio, 
che doveva sorgere su un’area della super­
ficie di 17.500 metriquadri, nel comprensorio 
dell’E.U.R., avrebbe comportata una spesa di 
lire 1.500.000.000.

Successivamente l’E.U.R. comunicava che
il nuovo edificio avrebbe dovuto essere co­
struito, sempre nel comprensorio dell’E.U.R., 
mia in altra zona, -e più precisamente sul Via­
le della Civiltà Romana, e che tale edificio 
avrebbe comportato una maggiore spesa.

È in via di ultimazione il computo del costo 
definitivo cui fa r  fronte: il Ministero della 
m arina mercantile interesserà quello del Te­
soro per ottenere um aumento dei fondi già 
stanziati.

Il Senato si riserva di assumere le pro­
prie determinazioni quando l’istru ttoria della 
pratica sarà ultim ata; per ora si lim ita ad 
auspicare che, al più presto, si possa entrare 
nella fase esecutiva e di realizzazione del 
problema, inquantochè l’attuale stato degli 
Uffici ministeriali è inadeguato ed indeco­
roso.

2. — Parallelamente al problema della 
sede, si impone la soluzione di quello — non 
meno urgente — deH’adeguamento dei ruoli 
del personale alle nuove esigenze ed ai nuovi 
compiti del Ministero della m arina mercan­
tile.

Si tra tta  di un certo ampliamento dei ruoli 
esistenti — da contenere nei limiti indispen­
sabili — dell’istituzione del nuovo ruolo or­
ganico nella carriera di concetto amministra­
tivo e contabile, che deve adempiere delicati 
compiti nell’ambito del Ministero stesso.

Con la fiducia che i voti sopra' formulati 
verranno presi in considerazione dai compe­
tenti organi e che il Ministero della marina 
mercantile, di concerto con tu tta  l’economia 
italiana, potrà perfezionare semjpre più la 
sua efficienza tecnico-amministrativa, ci ono­
riamo invitare i colleghi a confortare con la 
loro approvazione lo stato di previsione della 
spesa del Ministero della M arina mercantile 
per l’esercizio finanziario 1 luglio 1959-30 
giugno 1960.

R e st a g n o , relatore
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DISEGNO DI LEGGE

Art. 1.

SÉ autorizzato il pagamento delle spese 
ordinarie e straordinarie del Ministero della 
marina mercantile per l’esercizio finanziario 
dal 1° luglio 1959 al 30 giugno I960, in con­
form ità dello stato di previsione annesso alla 
presente legge.

A rt. 2.

Per l’esercizio finanziario 1959-60 è auto­
rizzata la spesa straordinaria di lire 100 
milioni per le sistemazioni difensive previste 
dalla legge 17 luglio 1954, n. 522, modificata 
dalla legge 25 luglio 1966, n. 869, e dalla 
legge 24 marzo 1958, n. 328.

Art. 3.

P er l’esercizio finanziario 1959-60 la som­
ma di cui all’articolo 2 della legge 6 agosto 
1954, n. 7i21, occorrente per provvedere alle 
momentanee deficienze idi fondi delle Capita­
nerie di porto, rispetto ai periodici accredi­
tamenti sui vari capitoli di spesa, è fissata 
in lire 20.000.000,


