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PREMESSA

O n o r e v o l i  S e n a t o r i .  —  Lo stato di previ­
sione della spesa ohe dobbiamo esaminare, 
è stato  presentato al Senato il 26 -gennaio 
1962; a pochi mesi cioè dalla discussione ed 
approvazione 'dello Stato di previsione pire- 
cedente (esercizio 1961-62) sul quale abbia­
mo avuto l'am pia e  docum entata relazione 
del senatore Giacinto Ganco ohe fu presen­
tata all’Assemblea il 16 ottobre 1961. Le 
stato di previsione fu successivamente ap­
provato nella seduta del 20 ottobre 1961.

A distanza di coisì breve tempo dobbiamo 
riconoscere che le linee generali di una ef­
ficiente politica di sviluppo della nostra Ma­
rina mercantile rimangono sostanzialmenite 
quelle che sono state prospettate e discusse, 
prim a in Commissione e poi in Assemblea, 
nei diversi interventi e nelle dichiarazioni 
dell'allora Minis tro ideila m arina mercantile, 
senatore Raffaele Jer\olino.

A llatto  della piresentaziome dii questo stato  
di previsione, non si sono verificate notevoli 
modificazioni per la risoluzione dei proble­
mi allora prospettati ed ancora d a  risolvere 
nell'ambito della specifica competenza mini­
steriale.

Possiamo perciò attingere gli elementi ine- 
cessari per un esame dell’attuale  situazione, 
non soltanto dagli atti ufficiali dell Parla­
mento ed in particolare di quelli del Senato 
riportati nelle esaurienti relazioni sui bilan­
ci degli anni finanziari precedenti (1) ; ma 
anche in base a quelli raccolti e pubblicati 
dall'Ufficio studi del Ministero della marina 
mercantile, a  cui facciamo riferim ento (2).

(1) Cfr.: Per la presente legislatura: Atti del 
Senato - Disegni di legge e relazioni:

1) Documento n. 27-A senatore A. Tartufali, 
esercizio 1958-59;

2) Documento n. 630-A senatore P. C. Re- 
stagno, esercizio 1959-60;

3) Documento n. 939-A senatore A. Florena, 
esercizio 1960-61;

4) Documento n. 1705-A senatore G. Genco, 
esercizio 1961-62.

(2) Cfr.: La m arina mercantile nel 1960 - a cura 
dell’Ufficio studi economici del Ministero della 
m arina mercantile - Roma, 1962.

Nel tempo stesso formuliamo il desiderio 
che tale importante pubblicazione ministe­
riale venga ogni anno a noi presentata dal 
Ministro della m arina mercantile in prece­
denza della discussione dei bilanci da ap­
provare (3).

*  *  *

Mentre possiamo direttam ente riferirci a 
quanto -abbiamo esaminato e discusso re- 
ceintemente per attingere gli elementi neces­
sari ad esprimere un giudizio consapevole 
e form ulare proposte sugli indirizzi da  se­
guire nell'ambito delle attività proprie del 
Ministero della m arina mercantile, pur tu t­
tavia dobbiamo soffermarci su alcuni aspetti 
del complesso generale della politica da  se­
guire per lo sviluppo delle attività m arinare, 
specialmente per quanto riguarda alcuni ar­
gomenti che non furono in  precedenza tra t­
tati; oppure che in questi ultim i mesi hanno 
avuto notevole rilievo sia in campo nazio­
nale che internazionale.

Dobbiamo infine rilevare che la recente 
approvazione del disegno di legge n. 1179, 
presentato dal Governo al Senato il 19 lu­
glio 1960 sul riordinam ento dei servizi ma­
rittim i di preminente interesse nazionale 
(P.I.N.), ha concluso un lungo dibattito  che 
si è prolungato per oltre un anno e mezzo 
con autorevoli interventi in Aula e in Com­
missione che hanno spesso interessato ar­
gomenti di carattere generale per lo svilup­
po ed il potenziamento della nostra Marina

(3) Da tale pubblicazione si rileva ad esempio 
che la flotta mercantile italiana ha  continuato 
nella sua ripresa, che pur m antenendosi in lim iti 
non elevati, è passata da t.s.l. 5.064.681 nel 1959 a 
t.s.l. 5.165.980 al 30 dicembre 1960 con un aum en­
to del 4 per cento. Dobbiamo tu ttav ia rilevare 
che l'età media del naviglio rim ane sem pre no­
tevole in quanto le navi miste e passeggeri di 
età superiore ai 25 anni costituiscono ancora 
il 37,5 per cento del totale; e quelle di tipo spe­
ciale il 40 per cento del totale del tonnellaggio. 
Sulla efficacia dei recenti provvedimenti legislati 
vi relativi ai contributi per la demolizione di vec­
chie unità e per le nuove costruzioni, nonché del­
le norm e per l’esercizio del credito navale ripor­
tiam o gli elementi attuali nella p arte  I I I  della 
presente relazione (Stanziam enti ed impegni de 
rivanti da leggi recenti).
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mercantile. Mi sembra sufficiente ricordare 
al riguardo che il disegno di legge fu por­
tato all’esame dell’Assemblea circa un anno 
dopo la sua presentazione, con due relazio­
ni — una di maggioranza ed una di mino­
ranza — (4); e che soltanto dopo una re­
cente e notevole elaborazione che portò a 
sostanziali modifiche accuratam ente stu­
diate e discusse con l’attuale Ministro ono­
revole Cino Macrelìi, esso fu finalmente ap­
provato, in sede deliberante dalla 7a Com­
missione legislativa nella sua seduta del 18 
aprile passato (5).

Deve sottolinearsi l’im portanza politica 
del nuovo provvedimento, attualm ente al­
l’esame della Camera dei deputati, in quan­
to con esso viene espressa la chiara di­
rettiva che le concessioni dei servizi m arit­
tim i di preminente interesse nazionale ven­
gano assegnati a società di navigazione di­
rettam ente gestite o controllate dallo Stato. 
Essi debbono svolgersi ai livello di presti­
gio ed efficienza richiesto dalla politica na­
zionale dei rapporti di scambio con gli al­
tr i Paesi, soddisfacendo alle richieste socia­
li delle nostre comunicazioni m arittime; e 
quindi non possono seguire soltanto le li­
bere esigenze dei noli m arittim i aventi equi­
libri economici esclusivamente commerciali.

P a r t e  I.

1. — ATTIVITÀ MINISTERIALE IN CAMPO 
NAZIONALE ED INTERNAZIONALE

Le attività m arittime attuali di tu tti i 
Paesi civili, i moderni indirizzi nelle costru­
zioni e nell'impiego del naviglio, le modifiche 
sostanziali delle attrezzature dei porti, e 
quelle per il controllo della navigazione, 
hanno determinato in modo sempre più in-

(4) Cfr.: Relazione di maggioranza n. 1179-À 
Senatore Armando Angelini - presentata all’As­
semblea il 26 giugno 1961.

Relaz. di minoranza n. 1179-A-bis. Senatori Zucca 
e Sacchetti - presentata all'Assemblea il 14 luglio 
1961.

(5) Cfr.: Stenografico della Seduta in sede delibe­
ran te  della 7a Commissione del 18 luglio 1961 - 
f i .  relatore Corbellini.

tenso nuovi orientamenti e richiesto diretti 
interventi dei singoli Stati che hanno la loro 
flotta mercantile in sviluppo ed alla quale 
necessitano provvedimenti ed assistenza da 
parte ideile proprie autorità governative,

Preciseremo in seguito in  appositi capitoli 
alcuni tra  i più im portanti problemi che so­
no attualm ente sul tappeto e d ie  d iretta­
mente interessano la Marina m ercantile ita­
liana.

In linea generale possiamo subito ricono­
scere che razione del Ministero deve svol­
gersi in modo da garantire la  libera parte­
cipazione ai traffici mondiali ideile navi non 
soltanto italiane, ma di qualunque bandiera. 
Questo problema di essenziale importanza 
ha oggi necessità di venire attentam ente esa­
m inato come vedremo.

È inoltre compito idi retto del Ministero 
della m arina mercantile quello di parteci­
pare attivam ente alle riunioni ed ai consessi 
che s,i stanno occupando dell'unificazione 
delle condizioni tecniche di esercizio della 
navigazione, al fine di adottare i provvedi­
menti idonei alle esigenze della nostra ma­
rina, adeguando le norme italiane a quelle 
internazionali. Ricordiamo che l'a ttiv ità  mi­
nisteriale attualm ente si esplica con la  di­
retta partecipazione, in sede internazionale,. 
all’I.M.C.O. (Organizzazione intergovernativa 
consultiva m arittim a). Tale Organizzazione 
iniziò la sua attività nel 1959 ; ed ha attual­
mente acquistato notevole prestigio dal nu­
mero idi adesioni ottenute, per proseguire 
nella sua opera con intensità e concretezza, 
secondo le esigenze sempre crescenti dei traf­
fici marittim i.

Il contributo italiano ai lavori dell’Orga­
nizzazione risulta particolarmente attivo ed 
apprezzato; e l ’Italia, in relazione alla sua 
preminente posizione marittim a, è stata rie­
letta nel 1961 come membro del Consiglio e 
del Comitato della sicurezza m arittim a, ot­
tenendo, in quest'ultimo, anche la  vice pre­
sidenza.

In base alla legge 23 febbraio 1961, 
n. 238 (6) l'Ita lia  ha ratificato la Conven-

(6) Ratifica della Convenzione internazionale per 
la prevenzione dell’inquinamento delle acque m a­
rine da idrocarburi (Londra, 12 maggio 1954).



Atti Parlamentari — 5 — Senato della Repubblica — 1905-A

LEGISLATURA II I  - 1958-62 —  DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI - DOCUMENTI

zi one intem azionale per la prevenzione deil- 
rinquinarncrito delle acque da idrocarburi, 
firmata a  Londra il 12 maggio 1954. Gli 
studi condotti per l'applicazione della Con­
venzione hanno da to  la possibilità alla De­
legazione italiana, che ha partecipato alla 
recente Conferenza idi Londra sulla preven­
zione dell'inquinamento delle acque (del 24 
marzo-13 aprile 1962), d i portare un elevato 
e diretto  contributo per la revisione della 
Convenzione del 1954.

La Delegazione italiana, in tale occasione 
si è dim ostrata u n  efficace elemento equili­
bratore tra  contrastanti tesi, talvolta ispi­
rate da opposti interessi. Essa ha in tal 
modo contribuito a consolidare il prestigio 
italiano nell'autorevole Concesso interna­
zionale.

È sitato recentemente pure apprezzato- l ’ap­
porto dell'Italia ai lavori deH’Euratom  e 
deiro.E.C.E., per la  valorizzazione dei pro­
blemi connessi con la propulsione nucleare 
navale ed, in particolare, per stabilire le mo­
dalità di accettazione della nave term onu­
cleare « Savannah » nel m are territoriale e 
nei porti italiani. Il problema per la sua 
grande im portanza deve essere attentam ente 
seguito.

Ho ritenuto di mettere in evidenza questa 
apprezzabile attiv ità ministeriale, perchè avrò 
occasione di ferm arm i, nei capitoli seguenti, 
su altri problemi m arittim i d'im portanza in­
ternazionale assai delicati e complessi che 
attualm ente si trovano all'esame idi Consessi 
internazionali.

2. — SICUREZZA DELLA NAVIGAZIONE

L’attività m inisteriale è stata notevole nel­
lo scorcio dell'esercizio 1961-62, per la  solu­
zione d i alcuni problemi di particolare ri­
lievo nel campo della sicurezza della navi­
gazione : ne faccio un breve cenno perchè 
essi costituiscono', a mio avviso, la premessa 
per l'attuazione di a ltri provvedimenti che 
attualm ente sono allo studio e che ci augu­
riamo possano venire sollecitamente risolti.

Tra i più notevoli prowiedimendi già presi 
ritengo di segnalare i seguenti :

a) le disposizioni emanate per le con­
dizioni di sicurezza di alcuni tipi speciali di

navi, come ad esempio per gli aliscafi, con 
particolare riferimento alle con,dizioni di 
esercizio e alla dotazione dei mezzi di sal­
vataggio ;

b) le norm e per il controllo della sicu­
rezza del trasporto  occasionale di passeggeri, 
durante la stagione estiva, su piccole unità ;

c) le disposizioni relative al trasporto di 
automezzi su navi e su galleggianti ; e quelle 
per il trasporto di granaglie alla rinfusa se­
condo i nuovi criteri che verranno seguiti 
nell'applicazione dell a Convenzione in tem a­
zionale sulla salvaguardia della vita umana 
in mare (Londra, 1960);

d) il completamento del servizio mete- 
reologico per le navi operanti nel Mediter­
raneo ;

e) le norme di sicurezza per il trasporto 
di m aterie radioattive.

Dei provvedimenti recentemente messi allo 
studio e ‘di prossima attuazione, mi limito 
a  ricordare, tra  i più importanti, i seguenti :

a) norm e generali per ila sicurezza delle 
navi a  propulsione nucleare di cui ho fatto 
cenno (7);

b) norm e -per la sicurezza delle navi da 
diporto ;

c) organizzazione di alcuni settori del 
servizio radio-mobile e del servizio costiero 
m arittim o ;

d) perfezionamento delle comunicazioni 
dirette con piccole navi, allo scopo di miglio^ 
rare l'organizzazione della sicurezza e del 
salvataggio [8).

(7) Il poderoso problem a da tempo all'esame 
dell’Euratom  e dell’O.E.C.E. fu discusso ed appro­
fondito anche in Convegni internazionali qualifi­
cati: Conferenza di Bruxelles - aprile 1961; Conve­
gno Colombiano internazionale delle comunicazio­
ni - Genova, o ttobre 1961. Cfr.: F. Berlingieri: « La 
propulsione nucleare nel diritto della navigazione ». 
G. Corbellini: « Sviluppo e innovazioni nelle di 
mensioni fisiche e sociali delle Comunicazioni ».

(8) A tal fine, nel passato mese di marzo 1962, 
sono già sta te  effettuate esercitazioni pratiche per 
le navi da pesca, piccole navi passeggeri, da tra f­
fico e stazioni costiere, con viva soddisfazione e 
compiacimento di tu tte  le categorie interessate.
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Debbo anche ricordare che al disegno di 
legge n. 802 del I960, relativo alla sicu­
rezza della navigazione e della vita umana 
in mare, che fu  approvato dalla nostra 7a 
Commissione il 18 febbraio 1960, la Camera 
dei deputati ha apportato alcuni emenda­
menti che dovremo esaminare il più solle­
citamente possibile. Ma possiamo ugual­
mente assicurare che tale provvedimento, 
quando verrà promulgato, costituirà un de­
ciso progresso in tale delicata ed impor­
tante m ateria.

Non dobbiamo dimenticare che le dispo­
sizioni vigenti, di carattere regolamentare, 
per la loro vetustà, sono ormai superate. 
Esse risalgono, per il trasporto dei passeg­
geri al 1897 ; per l'imbarco, il trasporto in 
mare e lo sbarco delle menci pericolose al 
1903 e per il regolamento' di sicurezza al 
1932 ; occorre quindi che il muovo provvedi­
mento divenga rapidamente operante, per­
chè il Ministero provveda sollecitameinte al­
l’emanazione dei nuovi regolamenti di ap­
plicazione : e noi possiamo assicurare che la 
7a Commissione collaborerà in modo che gli 
emendamenti proposti dàlia Camera ven­
gano rapidam ente approvati anche dal Se­
nato (9).

3. — LAVORO MARITTIMO

A) Contratti collettivi

Tra i compiti più importanti, di compe­
tenza ministerilale, per la tutela ed il con­
trollo delle attività svolte nei vari ed ampi 
settori della navigazione m arittim a, vi è 
quello di occuparsi direttam ente dello svi­
luppo delle attività sindacali.

I-n tale settore dobbiamo rilevare che i 
Contratti collettivi nazionali di lavoro per 
l'arruolam ento degli equipaggi, sia sulle navi 
da carico superiori a 500 tonnellate di stazza 
lorda, sia su quelle passeggeri superiori a  50

(9) Disegno di legge n. 802 (Senato) del 18 no­
vembre 1959 — Approvato il 18 febbraio 1960 — 
Disegno di legge n. 2082 (Camera). Disegno di 
legge n. 802-B trasm esso dalla Camera al Senato 
il 24 aprile 1962. Attualmente all’esame della 
7a Commissione in sede deliberante,

tonnellate di stazza lorda, sono scaduti il 
31 dicembre 1961. Le trattative per il rin ­
novo sono tu tto ra  in  corso, e noi auspichia­
mo fin d ’ora che esse si svolgano rapida­
mente in modo favorevole nel comune inte­
resse degli arm atori e del personale navi­
gante.

B) Idoneità fisica della gente di mare

Altro problema sindacale d i particolare 
interesse è quello che riguarda l ’idoneità fi­
sica della gente 'di mare. L'apposito provve­
dimento legislativo (10) è stato approvato 
dalla 7a Commissione in siede deliberante 
nella sua seduta del 15 dicembre 1961; ed 
attualm ente esso si trova all’esame delia 
Camera dei deputati. Dobbiamo1 inoltre ricor­
dare che la  nostra Commissione nella stessa 
seduta, ha pure approvato la proposta di 
iniziativa del senatore Basilio Focaccia (11) 
relativa alle disposizioni sull’assistenza dei 
m arittim i dichiarati temporaneamente ini­
donei alla navigazione.

Ci risulta che, in aggiunta a questi prov­
vedimenti, è già stato  predisposto dal Mini­
stero uno schema dii decreto del Presidente 
della Repubblica concernente modifiche ad 
alcuni articoli del primo e secondo elenco 
delle inferm ità ed imperfezioni fisiche della 
gente di mare (12); e ciò allo scopo di pre­
cisare, dal punto di vista clinico, i criteri 
valutativi per alcune particolari infermità 
ed imperfezioni.

C) Preparazione professionale del personale
marittimo

Tra gli im portanti problemi che debbono 
formare oggetto d i attento  studio ed esame 
del Ministero vi è quello della preparazione

(10) Documento n. 1521. Modifiche ed integra­
zioni del regio decreto legge 12 dicembre 1933, 
n. 1773; legge 22 gennaio 1934, n. 244 e accerta­
mento della idoneità fisica della gente di mare.

(11) Disegno di legge n. 1762 «Assistenza a fa­
vore dei m arittim i dichiarati tem poraneam ente 
inidonei alla navigazione », approvato dal Senato 
il 15 dicembre 1961.

(12) Cfr.: allegato al regio decreto-legge 14 di­
cembre 1933, n. 1773, conferito in legge 22 gen­
naio .1934, n. 244,
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del personale marittim o che si deve m ante­
nere continuamente adeguata al prodigioso 
sviluppo degli strum enti d i sicurezza e di 
controllo della navigazione determ inato dal­
l ’impiego 'dell'elettronica strumentale, ed in 
particolare dell’ormai sempre più esteso uso 
del radar.

Dobbiamo riconoscere che attualm ente non 
esiste una scuola di indirizzo specializzato 
per il personale m arittim o mercantile che 
sia m unita di apposite attrezzature; e per­
tanto si rende sempre più necessario che 
vengano prese concrete intese tra  il Mini­
stero della m arina mercantile e quello della 
difesa-m arina (con eventuale concorso del­
l'Istitu to  superiore delle telecomunicazioni) 
allo scopo d i poter effettuare dei corsi ap­
positi nei più im portanti centri marittim i. 
Essi in tan to  hanno avuto itnizio, in via spe­
rim entale, presso l’esistente Centro di adde­
stram ento della M arina m ilitare S.I.O.C. di 
T aranto; il primo corso (della durata mini­
m a strettam ente indispensabile di nove gior­
ni) si è aperto il 15 febbraio 1962 e si pre­
vede di istituirne almeno altri sei per adde­
stram ento dell'uso del radar da  parte degli 
Ufficiali di coperta della Marina mercantile.

Il breve periodo di addestramento e la 
esiguità dei corsi prevista, specialmente in 
considerazio'ne che il numero degli Ufficiali 
da addestrare è notevole, ci suggerisce di 
pregare il signor Ministro di esaminare d i­
rettam ente la  possibilità di istituire solle- 
citamente apposite Scuole di addestramento 
presso i centri m arittim i più im portanti (13), 
e che non si limitino solo alla conoscenza 
dell'uso del radar, ma amplifichino la mate­
ria in tu tti i campi in  cui l'elettronica in­
terviene come strum ento di sicurezza della 
navigazione, nel rilevamento, nella segna­
lazione e nel controllo di notizie, di ordini 
e di manovre.

D) Collocamento della gente di mare ■—
Previdenza ed assistenza — Igiene e abi­
tabilità a bordo degli equipaggi.

a) Ci limitiamo a rilevare che nel re­
cente Accordo sindacale per il collocamento

(13) Risulterebbe la possibilità di istituire scuo­
le di addestram ento presso i centri m arittim i di 
Genova, Napoli, Venezia e Palermo.

della gente di mare, (stipulato il 20 dicem­
bre 1961) è stata prevista la costituzione 
di una apposita Commissione paritetica, com­
posta 'di 4 rappresentanti dell''armamento e 
di 4 rappresentanti ideile Organizzazioni sin­
dacali, che dovrà procedere alla formulazio­
ne di proposte che saranno vagliate d a l Mi­
nistero, prim a della loro conversione in  nor­
me regolamentari. Formuliamo l ’augurio, 
nell'interesse delle attività m arinare, che il 
delicato e complesso lavoro, appena iniziato, 
si compia con sollecitudine addivenendo ad 
una decisione di piena soddisfazione d i en­
tram be le parti contraenti;

b) un aspetto che deve essere ancora 
perfezionato nell'ambito delle provvidenze a 
favore del personale marittimo è quello della 
previdenza m arinara.

Con l'applicazione della legge 12 ottobre
1960, n. 1183, per la previdenza m arinara 
sui miglioramenti alle pensioni della Cassa 
nazionale, sono stati apportati provvedimen­
ti in favore dei pensionati della previdenza 
m arinara, approvati dalla 7a Commissione, 
di cui abbiamo a suo tempo valutato la  con­
sistenza specialmente nell'esame degli au­
menti stabiliti sui valori minimi delle pen­
sioni. Ci risulta che nella prim a 'applicazione 
della legge, in conseguenza di tali aumenti, 
si sono riscontrate delle difficoltà nel con­
servare il necessario equilibrio della situazio­
ne patrim oniale della Cassa nazionale per la 
previdenza m arinara. Si riconosce pertanto 
la opportunità di adottare con sollecitudine 
provvedimenti che siano atti a consentire 
che tale equilibrio venga sollecitamente r i­
stabilito, per non aggravare ulteriorm ente 
la pesantezza del bilancio della Cassa stessa. 
Segnaliamo pertanto il problema al signor 
Ministro perchè faccia con sollecitudine esa­
minare la situazione e di provvedere in modo 
adeguato' ;

c) altro problema da rilevare è quello 
del miglioramento dell’igiene ed abitalità de­
gli equipaggi a bordo delle navi mercantili.

Occorre, a nostro avviso, procedere alla 
revisione delle vecchie norme sancite dalla 
legge 16 giugno 1939, n. 1045, in quanto che 
ormai, dopo 23 anni, il progresso della tecni­
ca costruttiva delle navi rende largamente' 
possibile di aum entare .doverosamente il con­
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forto e l’igiene degli: equipaggi nelle ore di 
riposo che debbono trascorrere durante la 
navigazione.

Preghiamo il signor Ministro di interes­
sarsi anche di tale argomento iper elevare 
la dignità del lavoro di bordo, in modo con­
sono ai dettati della m oderna possibilità, of­
ferti dal progresso della tecnica delle costru­
zioni navali.

4. — LAVORO PORTUALE

Riteniamo di intrattenerci in modo parti­
colare, se pur brevemente, sull ordinamento 
del lavoro portuale, perchè es.so, nel nostro 
Paese, ha  -un carattere eminentemente pub- 
blicistico, e quindi contìnuo ; pertanto lo 
Stato, e per esso il Ministero della m arina 
mercantile, deve sorvegliarne le attività e 
tutelarne ©li sviluppi a mezzo dei propri or­
gani centrali e periferici (14).

Debbo per chiarezza ricordare — in primo 
luogo a  noi stessi — che il Ministero ideila 
m arina mercantile assume per istituto, nella 
sua esclusiva competenza, delle mansioni 
che sono essenziali per lo svolgimento delle 
attività portuali su di un complesso di la­
voratori permanenti che al 31 dicembre del 
1961 era di 13.657 unità (15); e per quelle

(14) Nel settore del lavoro portuale spettano 
alla competenza del M inistro della m arina mercan­
tile le seguenti funzioni:

1) controllo ispettivo sulle compagnie e sui 
gruppi di lavoratori portuali;

2) aggiornamento delle norm e di massima 
per il reclutam ento delle maestranze;

3) stimolo dell’attiv ità  del Comitato centrale 
del lavoro portuale e della Commissione di studio 
per la produttività delle operazioni portuali, p ro­
muovendo riunioni di tali consessi e sottoponen­
do al loro esame i più vitali problemi che inte­
ressano il settore;

4) di concerto con il Ministero del lavoro e 
previdenza sociale, con l'I.N.A.I.L., l’I.N.A.M. e le 
associazioni sindacali di categoria sovraintende ai 
lavori di revisione delle prestazioni e della deter­
minazione dei contributi ai lavoratori portuali;

5) disciplina sia le attività che l’estensione 
del lavoro portuale negli approdi minori, dove 
essa non sussiste, sia nell’accordare dispense dalla 
riserva riconosciuta alle compagnie e ai gruppi 
portuali là dove essa è vigente.

(15) Il Ministero segue la variazione della consi­
stenza num erica dei lavoratori portuali iscritti nei 
registri (permanenti), di quelli associati nelle

dei lavoratori occasionali, che nell’anno 1961 
hanno prestato 1.590.808 giornate lavorative 
rispetto a 1.446.865 del 1960; cioè con un 
aumento di 143.943 giornate, pari al 10 per 
cento.

Gli obiettivi che l'Amministrazione, in que­
sta sua particolare mansione deve seguire 
sono evidentemente quelli idi rendere sempre 
più efficiente e redditizio il lavoro di carico 
e scarico nei porti, al fine di realizzare, a 
mezzo di una razionale utilizzazione delle 
maestranze e delle attrezzature portuali, il 
massimo rendim ento unito alla maggiore ef­
ficienza.

Il controllo dei costi della mano d'opera 
per la  così detta giornata vissuta  deve otte­
nere che essa risu lti adeguata alla produtti­
vità complessiva degli im pianti e, ndl tempo 
stesso, mantenersi competitiva con quella dei 
similari porti stranieri (16), specialmente se 
questi interessano zone di influenza terrestri 
che posisono essere comuni allo stesso fine. 
Anche il costo dei servizi resi dalle imprese 
portuali viene controllato dall’Amministra­
zione, la quale agisce con azione propulsiva 
e coordinatrice nella compilazione dei rego­
lamenti locali per la prevenzione degli in­
fortuni sul lavoro in porto, al fine idi stimo­
lare razione di norme e di misure antinfor­
tunistiche razionali, utilizzando moderne ed 
efficaci attrezzature.

Faremo riferimento a questi brevi cenni 
sulle esigenze tecniche del lavoro portuale 
nel capitolo che abbiamo riservalo alle opere 
portuali ed alle relative attrezzature (ca­
pitoli 6 e 7).

5. — DEMANIO MARITTIMO

Rilevo che nel decorso anno l'utilizzazione 
dei beni dem aniali m arittim i, soprattutto ai 
fini turistici balneari, ha avuto un ulteriore,

compagnie e nei gruppi e di quelli occasionali ai 
quali si ricorre in m isura variabile nei vari porti 
in relazione alla presenza ed intensità del traffico,

(16) La giornata vissuta  dei porti italiani ha 
avuto nel passato quinquennio le seguenti re tribu­
zioni:

anno 1956 L. 2.388 
» 1961 » 3.254

con l’aum ento di lire 866 pari al 37 per cento.
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notevole incremento. È questo un diretto fe­
nomeno collegato con l'aum ento della eco­
nomia e del reddito nazionale.

Da un’indagine statistica recentemente ef­
fettuata è 'risultato che sono attualm ente in 
corso, lungo tutto il litorale nazionale le se­
guenti concessioni demaniali : n. 320 con­
cessioni per atti qu indicennali— di compe­
tenza ideile Direzioni m arittim e — ; n. 1457 
.concessioni per a tti di 'durata ultraquindi- 
cennale — di competenza m inisteriale — ; 
n. 23.320 per licenze fino a quattro anni — 
di competenza delle Capitanerie di porto.

Tale incremento di attività non ha, pur­
troppo, trovato riscontro in un aumento dei 
mezzi e del personale destinati — sia ai cen­
tro  che in periferia — aigli uffici addetti al­
l ’amministrazione, alla tu tela  eid alla poli­
zia del demanio m arittim o. Al contrario la 
situazione, sotto tale profilo, si è ulteriorm en­
te aggravata, così da rendere a nostro av­
viso, non più procrastinatile  l’adozione di 
adeguati provvedimenti intesi a potenziare 
i servizi addetti all’ amministrazione del de­
manio m arittimo (17).

Ho potuto rilevare ohe sono state emana­
te circolari e disposizioni di massima dirette 
a rendere più razionale ed uniform e l ’azio­
ne degli Organi periferici, intese a evi­
tare speculazioni ed accaparramenti di are­
nili e di spiagge, ed a far sì che le spiag­
ge stesse siano riservate nella m isura mas­
sima possibile al libero accesso del pubblico, 
richiamando anche la responsabilità perso­
nale dei dirigenti degli uffici locali. Al ri­
guardo ideve riconoscersi però che l’azione 
svolta nel campo demaniale dalle Capitane­
rei di Porto, già oberate d a  altri compiti di 
istituto, pur essendo meritevole di ogni elo­
gio, non è assolutamente possibile che ven­
ga aum entata chiedendo al personale delle 
Capitanerie stesse ulteriori sacrifici.

Sarebbe invece sommamente opportuna, a 
nostro parere, l’istituzione di un nuovo ruo­
lo periferico, composto d i personale tecnico 
(geometri, disegnatori, 'eccetera), che possa 
efficacemente coadiuvare gli ufficiali di porto 
nei loro compiti di istituto, soprattutto  per

(17) Per il problem a generale delle piante or­
ganiche del personale vedi Parte IV, punto d).

quanto riguarda lo svolgimento di accerta­
menti idi carattere tecnico — .rilevamenti ca­
tastali, misurazioni d i terreni, compilazioni 
di mappe e planimetrie, eccetera. L’istituzio­
ne di tale nuovo ruolo di personale perife­
rico comporterebbe l'emanazione di apposito 
provvedimento legislativo, che il Ministro 
dovrebbe avanzare con opportune proposte, 
al Parlamento.

Malgrado queste difficoltà noi siamo sicu­
ri che l'amministrazione continuerà ad in­
crementare l’azione (già efficacemente ini­
ziata negli scorsi anni, intesa ad eliminare 
le indebite occupazioni, gli sconfinamenti, 
le innovazioni non autorizzate ad in  genere 
tu tti gli abusi perpetrati a carico dei beni 
stessi; nonché a regolarizzare con atti for­
mali, così come stabilito dalle norme vigenti, 
le concessioni che com portano costruzioni 
a carattere stabile.

Con l'entrata in vigore della recente legge
21 dicembre 1961, n. 1501 (18), si è avuto un 
ulteriore aggravamento della situazione di 
lavoro degli uffici centrali addetti all’ammi­
nistrazione del demanio marittim o.

Com’è noto infatti tale legge, innovando 
radicalmente il sistema finora vigente ed in 
contrasto con l’indirizzo generale sul decen­
tramento, ha demandato agli organi centra­
li dei Ministeri della m arina mercantile e 
delle finanze la determinazione della misura 
dei canoni di quasi tu tte  le concessioni di 
demanio marittim o, compito finora spettan­
te agli uffici periferici delle due Amministra­
zioni (19).

*  *  *

La tendenza ad utilizzare il demanio ma­
rittim o per scopi diversi da quelli tradizio­
nali inerenti l ’attività turistico-balneare, si 
è m antenuta costante, per cui lungo il lito­
rale nazionale continuano a sorgere impor­
tan ti stabilimenti e complessi industriali, 
nell’intento di ottenere notevoli riduzioni 
sui costi di produzione, specie per quel che 
riguarda le m aterie prime.

(18) « Adeguamento di canoni demaniali e del 
sovracanoni dovuti agli enti locali ».

(19) Cfr.: Dichiarazioni del M inistro G. Medici 
fa tte  a Modena il 13 maggio 1962.

1905-A — 2.
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Nel passato, l’industria petrolifera era 
quella maggiormente portata a realizzare 
i propri im pianti sul demanio m arittim o e 
zone limitrofe; ora si verifica, invece, una 
continua e pressante richiesta di aree nel­
le zone costiere da parte di im portanti com­
plessi industriali che si dedicano alla pro­
duzione di prodotti siderurgici e chimici.

Per citare i più recenti basterà indicare 
gli im portanti impianti, tu ttora in corso d;i 
sviluppo, nella zona di Augusta i quali, nel­
lo spazio idi [pochi anni, hanno completamen­
te trasform ato il predetto porto in uno dei 
maggiori empori m arittim i ; il complesso in­
dustriale da poco sorto nel porto-canale di 
Ravenna, costituito da impianti petroliferi e 
da stabilim enti per la produzione di fertiliz­
zanti, di gomma sintetica ed altri prodotti 
chimici; lo sviluppo industriale realizzato nel 
porto di Milazzo dove ida poco ■tempo è en­
tra to  in funzione l'im portante raffineria di 
oli m inerali della Società Mediterranea, la 
quale ha in program m a di aum entare, in m a­
niera sensibile, in breve la propria capacità;
lo stabilimento della M ontecatini di Brin­
disi pier la  produzione in m assa d i prodotti 
chimici vari. Oltre ciò si menzionano il pro­
getto, già in  corso di attuazione, per il nuo­
vo centro siderurgico idi Taranto da parte 
della Italsider e quello di Vado Ligure a 
cura di un  gruppo industriale facente capo 
alla Fiat, che si prevede di prossima attua­
zione.

L’aumento delle attività industriali che 
deriva dal rigoglioso sviluppo della econo­
mia e del reddito, deve fin da ona far pre­
vedere che anche nell'utilizzazione delle aree 
demaniali m arittim e dovrà verificarsi una 
nuova a ttiv ità  nella quale è necessario fer­
m are fin da ora l'attenzione per non rita r­
dare troppo l'attuazione dei necessari prov­
vedimenti.

6. — OPERE MARITTIME

Il problema ohe maggiormente interessa 
oggi i principali porti italiani è quello della

loro inadeguatezza rispetto al volume dei 
traffici svolti (20).

Al fine 'di avviare a  soluzione tale proble­
ma, che si va accentuando a m ano a mano 
che i traffici si ©spandono, sono staiti predi­
sposti dal Ministero dei Lavori pubblici pro­
grammi di nuove opere, riguardanti in  mo­
do particolare i quattro principali porti ita­
liani (Genova, Venezia, Napoli e Trieste); 
opere che consentiranno ai porti medesimi 
di assolvere gli im portanti compiti che ad 
essi incomberanno nella fase di sviluppo eco­
nomico già in atto , nella quale la  capacità 
competitiva dovrà svolgersi sempre più in­
tensamente, anche su piano internazionale.

Mi limito a ricordare che nel porto di Ge­
nova, tale programma prevede il migliora­
mento di talune opere interne nel porto vec­
chio, quali l'avanzamento e l'allangamiento di 
alcune banchine e la costruzione idi nuovi ap­
prodi con relativo arredam ento meccanico 
nel bacino di Sampierdairena, la  costruzione 
di nuovi accosti alla foce del Polcevera al­
l'esterno' dell'attuale porto, la trasformazio­
ne del molo Nino Ronco in  sporgente ban­
chinato da attrezzarsi adeguatam ente per 
merce alla 'rinfusa, la trasformazione deH'at- 
tuale poirtiociolo dei petroli in località Mul- 
tedo in apposito scalo capace di assorbire 
un traffico di circa 10 milioni di tonnellate 
di oli minerali, la costruzione di un quinto 
bacino di carenaggio ed altre ancora.

Opere d i più largo respiro saranno invece 
previste nel progetto di sviluppo e (di poten­
ziamento del grande emporio ligure, per il 
quale il Consorzio Autonomo del Porto di 
Genova, autorevolmente presieduto dal ge­
nerale Ruffini, ha bandito un concorso na­
zionale a premi.

(20) In  recenti convegni specializzati si è ripe­
tutam ente afferm ato che lo sviluppo rapido del 
tonnellaggio e delle attrezzature di bordo delle 
navi m ercantili da carico secco e liquido e da 
viaggiatori (che orm ai ha reso economici i rappor­
ti m arittim i con navi dal dislocamento di oltre 
100.000 tonn.) rende sempre più obsolescenti le 
attrezzature anche dei porti che pochi anni or 
sono si ritenevano tra  i più m odernam ente attrez­
zati. Questo fenomeno orm ai diffuso in tu tti i Paesi 
del mondo, assume attualm ente particolare gra­
vità per i porti italiani.
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Nel porto di Venezia è previsto il trasfe­
rim ento ideil punto  franco nella zoma di Mar- 
ghera, la costruzione in questa di un nuovo 
molo operativo a carattere commerciale, la 
costruzione di due stazioni m arittime, di 
cui una per le navi passeggeri e a  traffico 
misto nella zoma insulare dii S. Basilio, il 
migliorameli Lo della sistemazione ferrovia­
ria idei bacino di M arittima.

Le opere di notevole rilievo riguardano la 
definitiva sistemazione degli apprestamenti 
di ricezione degli oli minerali (darsena petro­
li) e la  'deviazione dai canali urbani del cen­
tro storico della Città di Venezia, del transi­
to delle petroliere e di altre navi traspor­
tanti merci pericolose. Vi sono inoltre altre 
opere da esegiuire nella zona industriale di 
Ravenna e per il completamento di quelle 
del canale Corsini.

Per ta li opere la  legge 13 giugno .1961, nu­
mero 528 ha posto a disposizione del Mini­
stero dei lavori pubblici la somma di lire 
3 m iliardi (21).

Per il porto di Napoli il problema del po­
tenziamento si inserisce nel quadro dello 
sviluppo industriale del Mezzogiorno e nel­
la prospettiva di più intensi traffici con i 
paesi idei 'continente africano ; il porto atten­
de, stante l'intenso movimento petrolifero, 
il completamento dalla darsena petroli, 1 ̂ sca­
vazione dei fondali in alcune banchine ope­
rative, la creazione di quattro nuove dar­
sene nel settore idi levante del porto, la co­
struzione di una stazione m arittim a sussidia­
ria da destinare ai traffico dei passeggeri 
del Mediterraneo, onde decongestionare il 
molo Beverello e rendere disponibili gli ap­
prodi idei molo Angioino per il traffico tran ­
soceanico.

Nel porto di Trieste i due moli operativi 
(V e VI) del porto franco nuovo sono ormai

(21) La spesa per le opere m arittim e a carico 
del M inistero dei lavori pubblici è sta ta  aum entata 
da milioni 1.970 dell’esercizio 1961-62 a milioni 5.420 
con un aum ento di milioni 3.450 in relazione alla 
citata legge 13 giugno 1961, n. 528, ed alla succes­
siva 14 novembre 1961, n. 1268, concernenti rispet­
tivamente provvidenze per il completamento del 
Porto Canale Corsini e della zona industriale di 
Ravenna in aggiunta ai lavori da eseguirsi nel por­
to di Venezia e la costruzione dell’ente autonomo 
del Porto di Palermo.

inadeguati a soddisfare le esigenze dii un 
rapido smaltimento dei grandi carichi, per 
cui si è oreisa necessaria la costruzione del 
molo VII, in via di ultimazione, onde porre 
il porto di Trieste in condizione di compe­
tere con i vicini porti jugoslavi e con quelli 
del Mar del Nord e del Baltico offrendo un 
più comodo asilo alle navi e servizi corri­
spondenti al bisogno di una celere esecuzio­
ne 'delle varie operazioni portuali.

Al riguardo occorre però rilevare che gli 
ordinari stanziam enti di fondi sull'apposito 
capitolo del bilancio del Ministero dei lavori 
pubblici sono assolutamente insufficienti, 
talché ogni necessità dai porti nazionali 
non trova, nella migliore delle ipotesi, che 
parziale soddisfazione e comunque sempre 
in m isura del tu tto  inadeguata alle reali esi­
genze dei porti stessi.

L’Amministrazione marittim a, deve porta­
re rapidamente a term ine pertanto, lo studiò 
già inserito di un piano per il potenziamen­
to  dei porti m arittim i nazionali, d 'in tesa con 
il competente Ministero dei lavori pubblici.

Sulla necessità di tale compito richiam ia­
mo anche in  questo caso l'attenzione del 
signor Ministro. Per questo motivo ho rite ­
nuto di fare u n  cenno alle sole necessità dei 
porti maggiori : m a il problema generale del­
la 'sistemazione idei porti deve venire risol­
to in modo organico con un program m a 
completo : e su tale im portante argomento 
ritornerem o quando verrà al nostro esame 
il bilancio del Ministero dei lavori pubblici.

7. — ATTREZZATURE MARITTIME POR­
TUALI E LORO ESERCIZIO

a) In  tem a di attrezzature meccaniche 
portuali per il carico, ilo scarico ed il tra ­
sporto delle merci, occorre tenere presente 
che, in base alla vigente legislazione, la pro­
prietà di tali attrezzature può essere dello 
Stato, o di enti pubblici, ovvero di privati.

Nei maggiori porti nazionali la gestione 
dei mezzi meocanilci è affidata a speciali enti 
pubblici, istituiti con legge per ogni porto ; 
ed i mezzi stessi costituiscono patrimonio 
di ciascun ente, sia nel caso che ad esso 
siano staiti .conferiti dallo Stato al momento
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della loro costituzione, sia nell'eventualità 
che siano stati successivamente acquistati 
dall'ente medesimo con le disponibilità fi­
nanziarie del proprio bilancio.

Solo raram ente i privati prendono l ’inizia­
tiva di installare nei porti, a proprie spese, 
apparecchi idi sollevamento destinati esclu­
sivamente e prevalentemente a soddisfare le 
esigenze della generalità degli utenti (« Ter­
ni », « Italgas » e « Cineiari » a Civitavec­
chia).

Nei porti nazionali operano, in prevalen­
za, attrezzature meccaniche di proprietà del­
lo Stato, concesse a privati ovvero diretta- 
mente gestite dalle Capitanerie di Porto.

L'Amministrazione dello Stato cui compe­
te dotare le banchine di attrezzature mecca­
niche, è quella dei Lavori pubblici, mentre 
l'Amministrazione cui spetta provvedere alla 
gestione di dette attrezzature è la Marina 
mercantile.

In  concreto, la  concessione a privati del­
la  gestione di meccanismi di sollevamento 
di proprietà demaniale è lim itata a pochi 
casi riguardanti generalmente Compagnie dei 
lavoratori portuali ; mentre nei porti di una 
certa importanza, quali Savona, La Spe­
zia, Livorno, Ancona, Cagliari, Messina, Pa­
lermo e Siracusa, i meccanismi stessi sono 
direttam ente gestiti dalie Capitanarie d;i Por­
to, attraverso « Aziende dei Mezzi Meccani­
ci » aventi proprio bilancio autonomo.

Nel quadro di una politica di sviluppo del­
l'intero sistema portuale nazionale è eviden­
te che il potenziamento delle attrezzature è 
di importanza fondamentale. Si tra tta  di 
opere m arittim e che possono essere definite 
di in frastru ttu ra  e la cui realizza/iene è 
strettam ente legata a  quella delie opere ma­
rittim e di stru ttu ra , quali le banchine, le 
dighe, le cscavaziani, i bacini, eccetera.

Come ho già accennato, tu tta  la compe­
tenza relativa alle opere marittime, sia quel­
la ora definita di s tru ttu ra  e di infrastru ttu­
ra portuale, siano tu tte  le altre che abbiano 
comunque attinenza col mare, appartiene al 
Ministero dei lavori pubblici; il quale, al ri­
guardo, dispone nel proprio bilancio di ca­
pitoli di spesa i cui stanziam enti ormai deb­

bono ritenersi inadeguati alle effettive esi­
genze.

Circa le particolari esigenze di infrastru t­
tu ra  portuale rappresentate dalle attrezza­
ture meccaniche e relative pertinenze (bina­
ri di scorrimento delle ig;m, cabine e reti di 
distribuzione elettrica, eccetera), sarebbe au­
spicabile che, ferm a restando la  competenza 
del Ministero dei lavori pubblici per la rea­
lizzazione tecnica di tali opere, fosse pe­
raltro  attribuita al Ministero della m arina 
mercantile la competenza am m inistrativa, e 
di esercizio; e quella relativa alla program ­
mazione, alla scelta ed alla priorità di effet­
tuazione delle opere stesse.

Pertanto, le disponibilità dcH'erario in ma­
teria -di attrezzatura portuale dovrebbero es­
sere iscritte nel bilancio della M arina m er­
cantile, restando inteso che tale Amministra­
zione dovrebbe pur sempre concertare con 
quella dei Lavori pubblici la realizzazione 
tecnica delle attrezzature medesime, assu­
mendone peraltro la  piena ed esclusiva com­
petenza amministrativa.

b) Il problema che stiamo esaminando 
non è muovo ed ha già avuto oggetto di par­
ticolare esame.

Ricordo che un primo passo per ila sua 
risoluzione fu  tentato nel 1958 'quando, in 
seguito ad insistenti richieste del Ministero 
della m arina mercantile fu  istitu ita  una ap­
posita Commissione m ista (di 'funzionari del 
Ministero dei lavori pubblici e di quello del­
la m arina mercantile) per il potenziamento 
delle attrezzature di porti nazionali (22).

(22) I nuovi orientam enti delle costruzioni na­
vali (per viaggiatori e per carichi liquidi e secchi) 
portando ad un aumento del tonnellaggio e delle 
velocità di crociera, richiedono che le soste nei 
porti siano abbreviate con una maggiore poten­
zialità delle attrezzature di carico e scarico e di 
rifornim ento delle scorte di bordo. Si determ ina 
in tal modo la diminuzione del costo unitario del 
trasporto, perchè si spostano gli elementi di spesa 
verso gli oneri patrim oniali fissi e diminuiscono 
quelli marginali unitari della navigazione. La sosta 
nei porti, incidendo sugli oneri patrim oniali, deve 
pertanto  ridursi il più possibile. Gli elementi a tti 
a valutare le particolari esigenze che da que­
sta necessità derivano entrano direttam ente nel­
la specifica competenza del M inistero della m a­
rina mercantile.
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Tale iniziativa avrebbe consentito la  rea­
lizzazione di una organica collaborazione tra 
le competenze singole delle due Amministra­
zioni ; ma -purtroppo la Commissione stessa 
non venne successivamente insediata. Un se­
condo tentativo venne fatto  l ’anno scorso, 
con la nomina di una nuova commissione in­
terministeriale nell'ambito idei C.I.R., com­
posta da funzionari di tre Ministeri (della 
m arina mercantile, dei trasporti, e dell’in­
dustria) sotto la presidenza di un funziona­
rio del Ministero del bilancio ; m a non mi 
risulta che essa fino ad oggi si sia ancora 
riunita.

Ritengo pertanto opportuno di richiamare 
nuovamente l’attenzione del Senato e del 
Ministro della m arina mercantile sulla ne­
cessità sempre più urgente d i giungere ad 
una definitiva soluzione deH'importante pro­
blema. Ed al riguardo mi perm etto di for­
mulare alcune proposte che il Ministro della 
m arina mercantile potrebbe accogliere nel 
riprendere contatto con i suoi colleghi al 
fine d i giungere ad una accettabile soluzione.

In ordiipe al nuovo piano per ili potenzia­
mento dei porti, attualm ente in studio' pres­
so il Ministero dei lavori pubblici, si richie­
dono del,le disposizioni iper a ttuare  un ac­
cordo tra  il Ministero dei lavori pubblici (co­
stru ttore delle opere) e quello della m arina 
mercantile (controllore del traffico) per il 
programma e l’esecuzione dei lavori e per 
il loro finanziam ento secondo una graduato­
ria d i priorità e di importanza che tenga 
conto dell’entità e delle caratteristiche del 
traffico che i porti stessi debbono svolgere.

L'installazione e l'esercizio delle attrezza­
ture portuali invece, dovrebbe venire asse­
gnata direttam ente al Ministero della m a­
rina mercantile con l 'obbiettivo di rendere 
sempre più efficiente la funzionalità dei traf­
fici m arittim i in relazione all'entità dei tra ­
sporti effettuati ed al loro collegamento con 
le comunicazioni terrestri.

Si deve rilevare ohe nel nuovo organismo 
che verrà creato per la programmazione e 
per lo sviluppo del Paese, si dovrebbe tener 
conto che nell’esame in sede preliminare del­
la m ateria economica, sociale e finanziaria 
da sottoporre alle decisioni del Consiglio dei 
Ministri e che incide in m aniera rilevante

sulla finanza pubblica e su ll’economia gene­
rale, i rappresentanti del Dicastero dei tra ­
sporti m arittim i debbono essere presenti per 
la tutela consapevole ed efficace del movi­
mento produttivo di un Paese m arinaro come 
l ’Italia.

La complessità del problema posto, che 
trova analogia in altre  situazioni relative al­
le attività degli altri Ministeri (23), verrà cer­
tamente studiata e risolta in sede compe­
tente. Ma noi ci permettiamo fin d ’ora di 
richiamare l’attenzione del M inistro su di 
esso perchè faccia presente al momento op­
portuno- al collega del Ministero- della ri­
forma, la  necessità della partecipazione 
del Ministero della m arina m ercantile allo 
studio -dei provvedimenti da adottare.

P a r t e  II.

8. — PROBLEMI DELLA PESCA 
MARITTIMA

Il problemi della pesca in corso d ’esame 
assumono aspetti molteplici e complessi di 
carattere nazionale ed internazionale che 
meritano la nostra particolare attenzione.

Tratterem o subito dei primi, rim andan­
do alla Parte III quelli relativi ai traffici 
m arittim i internazionali.

L’im portanza economica e sociale rag­
giunta dalla produzione ittica nazionale è 
stata messa in evidenza nella pubblicazio­
ne ministeriale recente che ho ricordato (24).

In base ai rilevamenti statistici effettuati, 
e con l’ausilio di altri elementi contenuti 
nella stessa relazione ministeriale, possiamo 
giungere rapidamente ad una valutazione del­
la situazione attuale di questa attività p ri­
maria della produzione di beni di, consumo.

La consistenza del naviglio peschereccio 
adibito alla pesca m arittim a in base alle 
ultime statistiche del 1961, è di circa 45.500

(23) Ad esempio con quello dei Trasporti, della 
Marina mercantile e della Difesa per i trasporti 
aerei civili, e con quelli delle Telecomunicazioni 
per l’assitenza alla navigazione, sui quali, per bre­
vità, non ini soffermo, ma che dovranno a suo 
tempo venire discussi.

(24) Vedi pubblicazione citata alla nota 2,
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unità di cui oltre 14.000 m otobarche e mo­
topescherecci : il tonnellaggio corrisponden­
te raggiunge il totale di circa 163.000 t.s.l. 
del valore complessivo attuale di circa 52 
m iliardi di lire (25).

Il personale direttam ente addetto alla 
pesca, alla stessa data, era costituito di cir­
ca 150.000 unità (di cui 135.000 naviganti e 
15.000 a terra) non considerando quelli ad­
detti ad attività secondarie e congiunte di 
circa altre 10.000 unità.

La produzione ittica, nell'anno 1961, ha 
raggiunto circa 200.000 tonnellate di pesca­
to per un valore totale di circa 42 miliardi 
di lire.

Queste cifre riassuntive sono da sole suf­
ficienti per m ettere in evidenza la persisten­
te caratteristica artigianale (prevalentemen­
te familiare) della attività peschereccia: il 
reddito medio individuale dei pescatori ri­
sulta molto basso, essendo esso direttam en­
te dipendente dal valore di mercato del pro­
dotto ottenuto.

Rileviamo al riguardo che il ricavo del 
prodotto ittico annuo (di soli 42 miliardi 
allo sbarco del pescato) costituisce ben l’80 
per cento del valore del naviglio utilizzato 
(e cioè del capitale impiegato). Il prodotto 
unitario lordo medio annuo ottenuto da ogni 
pescatore risulta di sole lire 250.000 annue 
e quindi la sua retribuzione che ne deriva, 
non può essere che inferiore a tale igià as­
sai modesto ricavo medio individuale.

Le semplici deduzioni suesposte mettono 
in evidenza la povertà delle attività pesche­
recce ancora svolte prevalentemente secon­
do i vecchi e tradizionali sistemi; mentre 
richiamano la nostra attenzione sulla neces­
sità del suo potenziamento richiesto dal ra­
pido evolversi della costruzione degli scafi, 
della motorizzazione dei natanti da pesca 
e dal progredire delle attrezzature di bor-

(25) 1) Valore del naviglio moto velico cir­
ca m il io n i................................................................ 2.000

2) Valore del naviglio motorizzato cir­
ca m ilio n i............................................................  35.800

3) Valore delle attrezzature corrisnon- 
denti circa m i l io n i .............................................15.200

Totale milioni . , . 52.000

do; sono inoltre necessari uomini aventi re­
quisiti sempre più impegnativi per il con­
seguimento dei titoli indispensabili per il 
loro imbarco.

Su queste esigenze richiamiamo perciò 
l ’attenzione del signor Ministro, perche es­
se sono essenziali per un adeguato ed ur­
gente ammodernamento nei sistemi impie­
gati per la produzione ittica.

A) Provvedimenti per Vaddestramento pro­
fessionale dei pescatori

Da quanto abbiamo rilevato ne segue in 
primo luogo che il personale navigante ad­
detto alla pesca, con moderno naviglio ade­
guatamente attrezzato, è assolutamente im­
preparato a far fronte alle necessità del­
l'arm am ento: e di conseguenza occorre in 
modo sempre più urgente di ottenere del 
personale che sia in possesso della necessa­
ria e richiesta abilitazione professionale, sia 
per le funzioni di comando che per quelle 
di macchina. Non è più accettabile l'attua­
le situazione (determ inata da transitorie ne­
cessità non soltanto economiche, ma anche 
sociali) in base alla quale si autorizzano le 
Capitanerie di Porto a consentire l’imbarco 
al comando ed alle macchine dei natanti da 
pesca, dei m arittim i cke sono m uniti di 
litoti inferiori a quelli prescritti dai vigenti 
Regolamenti.

Occorre perciò, a nostro avviso, che il Mi­
nistro insista presso il collega del Dicaste­
ro del lavorò per la istituzione dei necessa­
ri corsi di qualificazione professionale per 
pescatori, con una estensione sufficiente a 
normalizzare rapidamente l'attuale situazio­
ne deficitaria.

D 'altra parte appare evidente la necessità 
di modificare al più presto le norme vigen­
ti che disciplinano i limiti di abilitazione 
dei titoli professionali m arittim i, sia per il 
personale di coperta che per quello di mac­
china del naviglio da pesca, in modo da 
adeguarlo ai progressi che si sono verifi­
cati anche in questo settore, particolarm en­
te nell'uso degli strum enti di navigazione, 
ed in quello delle moderne attrezzature e 
degli impianti* di bordo impiegati per il 
trasporto e la conservazione del prodotto
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pescato, specialmente im portanti nel settore 
della navigazione di altura.

Mi risulta che il Consiglio superiore della 
m arina mercantile, autorevolmente presie­
duto dal professor Bruno Minoletti, ha già 
esaminato tale argomento al fine di pro­
porre le opportune modifiche alle vigenti 
norme del Codice della navigazione. Formu­
liamo perciò l’auspicio che il signor Mini­
stro porti rapidam ente a compimento il la­
voro risolvendo anche questo speciale pro­
blema; ciò che è molto atteso nel settore 
della pesca m arittim a.

B ) Assistenza ai pescatori indigenti ed alle
loro famiglie

Per la concessione di sussidi ai pescatori 
indigenti ed alle loro famiglie sono state stan­
ziate, per l’esercizio finanziario in esame, 
lire 35.000.000.

Occorre rilevare, al riguardo, che l’esigui­
tà dello stanziamento non consente di in­
tervenire efficacemente a favore di quei lavo­
ratori addetti alla piccola pesca che, a segui­
to di fortunali, mareggiate, eccetera, ricevono 
danni alle loro attrezzature da pesca o ad­
d irittu ra le perdono e non sono in grado — 
data la notoria povertà della categoria — di 
rifarsi il loro mezzo di lavoro.

Ne segnaliamo l’im portanza al signor Mi­
nistro perchè voglia essere interprete di que­
sta nostra richiesta verso il collega del Te­
soro, per poterla esaudire in modo adegua­
to, nei successivi esercizi finanziari.

Sarebbe, a nostro avviso, necessario stu­
diare il modo di ottenere un aumento dello 
stanziamento tale da consentire un efficace 
intervento a favore dei pescatori sinistrati, 
dando loro un aiuto concreto per rifarsi, 
almeno in parte, l'attrezzatura perduta.

In caso di sinistri m arittim i viene elar­
gito ai familiari della vittima, tram ite la Ca­
pitaneria di porto, un sussidio di lire 100.000.

I pescatori deceduti in seguito a sinistro 
nel 1961 sono stati 30 e nei pochi mesi di 
questo anno sono deceduti, in seguito a  si­
nistri marittim i, 11 pescatori.

Sotto questo aspetto si deve segnalare 
l’opera di assistenza svolta a favore della 
piccola pesca dalla Fondazione assistenza

e rifornim enti per la pesca (F.A.R.P.), a ttra ­
verso la erogazione di sussidi ai pescatori 
colpiti da sinistri. L’attività della Fonda­
zione non si lim ita alla concessione di tali 
sussidi; ma essa svolge anche un efficiente 
servizio di credito a basso tasso di interesse, 
destinato al rinnovo delle attrezzature da 
pesca ed alla motorizzazione delle barche 
removeliche dei lavoratori addetti alla pic­
cola pesca.

Appunto in considerazione dei benefici ap­
portati alla categoria dall'azione della 
F.A.R.P., recentemente, con la legge 25 no­
vembre I960, n. 1518, il contributo annuo 
statale a favore della Fondazione è stato 
elevato da 50 a 100 milioni.

C) Case per i pescatori

In molti centri i pescatori abitano in al­
loggi malsani e spesso privi di acqua e ogni 
servizio igienico.

A questo riguardo il Ministero della ma­
rina mercantile ha già in studio un pro­
gramma di costruzione di alloggi salubri per 
i pescatori: ed esso ha prospettato al Mi­
nistero dei lavori pubblici la necessità di 
includere anche i centri pescherecci più mi­
seri, per i quali si rende più urgente l’in­
tervento, nel program m a di attuazione del­
la legge 9 agosto 1954, n. 640, che tende alla 
eliminazione delle case malsane.

Venne, altresì, prospettata al predetto Mi­
nistero la opportunità di raggruppare le ca­
se destinate ai pescatori in veri e propri 
« villaggi », in prossim ità del mare, costruen­
do anche magazzini per il deposito degli at­
trezzi da pesca.

Dobbiamo riconoscere che il Ministero 
dei lavori pubblici è stato sensibile ai mo­
tivi sociali che hanno determinato la richie­
sta; ed ha provveduto ad assegnare com­
plessivamente un miliardo di lire per la  co­
struzione di case di tipo popolare da desti­
nare alle famiglie dei pescatori allocate in 
abitazioni malsane, in base alla sopracitata 
legge n. 640.

Alle costruzioni delle case provvedono gli 
Istitu ti autonomi per le case popolari.

Pur riconoscendo l’im portanza del prov­
vedimento, in relazione al fabbisogno di va­
ni per le famiglie dei pescatori che vivono
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in alloggi malsani, tuguri, baracche, che è 
notevolissimo, il miliardo stanziato dal Mi­
nistero dei lavori pubblici non può consi­
derarsi che come un inizio dell'opera di ri­
sanamento edilizio che deve essere estesa 
e continuata fino alla integrale soluzione 
del problema.

Sotto questo aspetto va sottolineato il la­
voro svolto, ed in corso di attuazione, da 
parte dell’E.D.I.L.M.A.R.E. (Istituto nazio­
nale per le case ai pescatori e m arittim i) 
che sta realizzando un vero program m a di 
alloggi-tipo per péscatori nei vari centri del­
la penisola e delle isole.

L'opera dell’E.D.I.L.M.A.R.E. è veramen­
te efficace e non può in alcun modo essere 
sottovalutata.

Tuttavia bisogna tener presente che l’Isti­
tuto beneficia solo del contributo statale 
trentacinquennale del 4 per cento previsto 
dalla legge 2 luglio 1949, n. 408; m entre occor­
rerebbe un più concreto intervento, sia per 
incrementare l’attività dell’E.D.I.L.M.A.R.E., 
sia per consentire di contenere l'onere per 
la spesa di am mortamento entro limiti sop­
portabili ideile modestissime risorse econo­
miche dei pescatori.

Segnaliamo anche questo problem a al Mi­
nistro della m arina mercantile perchè lo se­
gua con l’interesse che esso merita, per ot­
tenere in breve tempo delle soddisfacenti 
soluzioni.

D) « Permesso di pesca » per i piccoli na­
tanti motorizzati

L’argomento è attualm ente in fase di esa­
me da parte del Senato, e pertanto ne rias­
sumo le caratteristiche più salienti. Ricor­
do che il decreto del Presidente della Re­
pubblica 1° marzo 1961, n. 121 — Testo uni­
co delle disposizioni in m ateria di tasse sul­
le concessioni governative — entrato in vi­
gore il 23 marzo 1961, prevede (al n. 56 della 
Tabella allegato A) che le tasse prescritte 
per il « permesso di pesca » devono essere 
applicate a tu tto  il naviglio da pesca a mo­
tore, senza alcuna discriminazione di ton­
nellaggio. Tale disposizione ha suscitato un 
profondo malcontento, specie nella notevo­
le massa dei piccoli pescatori costieri che

in passato non è mai stata sottoposta ad 
alcun onere del genere.

Il conseguenza di tale situazione nell'in­
tento di agevolare la piccola pesca è stata 
ravvisata l’opportunità di promuovere una 
discriminazione dei natanti da pesca, pro­
ponendo una variante alla predetta dispo­
sizione, che esclude dall’obbl^go del permes­
so di pesca il naviglio da pesca m otoriz­
zato, avente una stazza lorda inferiore alle 
5 tonnellate.

Tale variante è sta ta  inclusa nel disegno 
di legge n. 1788 del Senato, presefitato dal 
Ministero delle finanze il 27 novembre 
1961 (26).

L’attesa della entrata in vigore del pre­
detto provvedimento n. 1788 è assai viva 
nella categoria interessata, notoriam ente in 
precarie condizioni economiche, per cui il 
sollecito sgravio delle tasse di concessione 
governativa in vigore rappresenta un ap­
prezzato sollievo. Abbiamo interessato il col­
lega Presidente della Commissione finanze 
e tesoro perchè lo ponga in esame al più 
presto.

E) Vigilanza sulla pesca

Particolare attenzione m erita a nostro 
avviso il problem a della vigilanza sulla pesca.

Sono noti i danni che arrecano al nostro 
patrimonio ittico i pescatori di frodo che 
esercitano la loro attività con sostanze esplo­
sive o venefiche.

Più gravi sono i danni, nonostante le ap­
parenze, causati dai motopescherecci che 
praticano la pesca a striscico a distanza rav­
vicinata dalla costa. Particolarm ente que­
sto secondo' tipo di pesca abusiva è fonte 
di vivo malcontento e di vibrate proteste 
da parte dei lavoratori della piccola pesca, 
che sono i più direttam ente e maggiormente 
colpiti dall'illecita attività dei motopesche­
recci. Infatti essi, a seguito del depaupera­
mento dell’ittiofauna, vedono continuamen­
te diminuire il fru tto  delle loro rischiose

(26) Cfr.: Disegno di legge n. 1788 sui provve­
dimenti in m ateria di tasse sulle concessioni go 
vernative n. 56: Permessi rilasciati alle Capita­
nerie agli arm atori o pescatori con battelli a mo 
tore ed a vapore.
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fatiche. Spesso, inoltre, i motopescherecci, 
che operano di notte sotto-costa, non rispar­
miano neppure le attrezzature da posta ca­
late in m are dai piccoli pescatori, asportan­
dole e distruggendole.

Per reprim ere tale attività il Ministero 
della m arina mercantile ha im partito alle 
Capitanerie di porto disposizioni per in­
tensificare al massimo l’opera di vigilanza 
impiegando i mezzi nautici sia in dotazione, 
sia noleggiati. Nelle relazioni trim estrali del­
le capitanerie è dato rilevare un continuo 
confortante miglioramento della situazione.

All’opera di repressione collaborano con 
l'Autorità m arittim a, i Carabinieri, l’Auto­
rità  di pubblica sicurezza, nonché la Guar­
dia di finanza, che, disponendo di unità na­
vali moderne ed attrezzate ed anche di eli­
cotteri, è perciò in grado di svolgere una azio­
ne preventiva e repressiva quanto mai effi­
cace.

Tuttavia si tra tta  di un 'attività che, per 
quanto proficua, è svolta subordinatamen­
te a quelli che sono i principali compiti di 
istituto di quel benemerito Corpo.

È evidente, quindi, la necessità di dotare 
le Capitanerie di porto di mezzi nautici effi­
cienti, in grado di tenere il mare anche in 
condizioni avverse perchè possano svolgere 
la necessaria continuità il servizio di vigi­
lanza.

A tal fine, già sin dallo scorso esercizio 
finanziario, sono stati stanziati fondi per la 
realizzazione di un organico programm a di­
retto  a fornire tu tte  le Capitanerie di porto 
ed i più im portanti uffici circondariali ma­
rittim i di imbarcazioni da impiegare nel­
l’esercizio della vigilanza sulla pesca.

Poiché tali stanziamenti saranno ripetuti 
anche nei prossimi esercizi, possiamo rite­
nere che il piano potrà essere condotto a 
term ine entro breve tempo (27).

Nell’attuale stato di previsione è stata 
stanziata a tale scopo la somma di lire 50 
milioni con un aumento di 15 milioni rispet­
to all’esercizio precedente.

(27) Disegno di legge n. 1520-Urgenza. Dispo­
sizioni concernenti la pesca m arittim a. Relatore 
senatore Restagno. Presentato al Senato il 14 apri­
le 1961.

Si confida, quindi, che con l'entrata in 
esercizio dei mezzi nautici e con l ’inaspri­
mento delle pene, previste dal progetto di 
legge per la disciplina della pesca attual­
mente al nostro esame, l’Autorità m arittim a 
possa essere messa in condizioni di ridurre 
a modeste proporzioni — se non, addirit­
tura, di eliminare — il fenomeno dell’eser­
cizio abusivo della pesca a distanza ravvi­
cinata dalla costa.

Più difficile, invece, appare la possibilità 
di giungere a breve scadenza, alla elimina­
zione dell’esercizio della pesca di frodo con 
sostanze esplosive, per le particolari condi­
zioni di tempo e di luogo con cui essa viene 
praticata.

Infatti i pescatori di frodo, all’avvicinarsi 
degli addetti alla vigilanza, si liberano de­
gli esplosivi o disperdendoli in mare, se ope­
rano a bordo di battelli, o nascondendoli 
tra  gli scogli, quando agiscono a terra, per 
cui è pressoché impossibile sorprenderli in 
istato dì flagranza o reperire i corpi di reato.

Ma questo sembra, peraltro, un problem a 
più che di vigilanza sulla pesca, di polizia 
ordinaria. Basterebbe, infatti, poter indi­
viduare le fonti che forniscono ai pescatori 
di frodo il materiale esplosivo per troncare 
sul nascere questa criminosa attività.

Preghiamo il signor Ministro di segnalare 
il problem a al collega degli Interni.

F) Unificazione dei servizi di controllo e di 
sorveglianza della pesca marittima e di 
quella interna

Il problema della unificazione dei servizi 
della pesca presso il Ministero della m arina 
mercantile è da tempo sul 'tappeto, ma non 
ha avuto ancora un indirizzo concreto per 
la sua risoluzione. Desideriamo perciò esa­
m inarlo in modo particolare, se pure generi­
co, facendo 'riferimento a quanto è stato già 
da noi rilevato e discusso, alla VII Commis­
sione quando fu presentato dal Governo 
il disegno di legge n. 1520-Urgenza, che ho ri­
cordato, e che attualm ente attende ancora 
l’approvazione. Fu allora riconosciuta la op­
portunità di riunire in un unico testo tu tte
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le disposizioni regolanti sia la pesca m arit­
tim a che la pesca interna.

Si è osservato allora che l’attuale divisio­
ne dei compiti tra  il Ministero dell'agricoltu­
ra  per la pesca interna, e quello della ma­
rina mercantile per quella m arittim a, in  con­
seguenza delle comuni caratteristiche dei 
due settori, costituisce una rem ora allo svi­
luppo della pesca nei vari aspetti della di­
sciplina del complesso d i attività pescherec­
cia. La regolamentazione dei natan ti e delle 
industrie relative alla pesca presentano in 
comune degli evidenti aspetti tecnici, econo­
mici e commerciali, che sono in continuo 
progredire e che abbisognano di un  armo­
nico indirizzo, specialmente per quanto ri­
guarda la corresponsione di contributi sta­
ta li per l ’ammodernamento e il potenziamen­
to  delle attività pescherecce in mane ed a 
te rra  (28).

Gli ostacoli burocratici derivanti .dall'at­
tuale divisione nell’intervento dello Stato, 
non hanno» consentito fino ad oggi che fosse 
attuata  una organica umificazione delle rela­
tive competenze, con la  presentazione al Par­
lamento d'appositi provvedimenti atti a con­
sentire che i due campi della .pesca possano 
svilupparsi di pari passo. La necessità di un 
efficace stimolo governativo a tale progresso 
è molto sentita e viene auspicata direttam en­
te dagli organi competenti.

Anche in Convegni di operatori economici 
della pesca e di lavoratori del settore (come 
ad esempio nel recente Convegno nazionale 
dei (liberi sindacati 'dei lavoratori della pesca 
che ebbe luogo a Salerno I’l l  marzo 1962) è 
sta ta  auspicata la unificazione d i tu tti i 
servizi della pesca presso il Ministero della 
m arina m ercantile; e ciò fu chiesto per ne­
cessità ormai inderogabili di soddisfare alle 
esigenze tecniche della produzione, che ha 
creato una situazione di depressione e d i cri­
si alle industrie pescherecce in conseguenza 
sia del progressivo abbandono del lavoro da 
parte delle nuove giovani leve, che per la 
necessità di avere delle m aestranze adegua­
tam ente qualificate e la insufficienza di prov-

(28) Noto che tale conclusione viene già rico 
nosciuta in sede internazionale dalla F.À.O. (Confr. 
Parte III, n. 11),

videnze dell’assistenza .creditizia. Ad eisse si 
aggiungono altre cause d i limiti all’eserci­
zio o di discriminazioni di svolgimento della 
attività pescherecce, in particolari zone di 
mare (29).

La 'necessità di ottenere una m oderna or­
ganizzazione unitaria dei servizi am m inistra­
tivi della pesca discende dunque da esigen­
ze fondamentali, pienamente sentite dai set­
tori del lavoro e della produzione; ed essa 
risponde alle generali aspettative dei vasti 
ambienti interessati.

Il problema prospettato, data la  sua im­
portanza, ha avuto già dei notevoli riflessi 
in Parlamento. Mi limito di ricordare una 
proposta 'di legge di iniziativa parlam entare 
presentata tempo addietro alla Camera dei 
deputati (30) che ha lo scopo di devolvere 
al Ministero della marina m ercantile (31) « le 
attribuzioni 'spettanti al Ministero dell’agri- 
coltura e delle foreste, in  m ateria d i pesca 
nelle acque interne non pertinenti al ‘dema­
nio marittimo', di ricerche e .studi idrobiolo­
gici, nonché di vigilanza sul laboratorio cen­
trale di Idrobiologia applicata alla pesca, 
sugli Stabilimenti ittiogenici d i Roma e idi 
Brescia, sugli Istitu ti .sperimentali talasso­
grafici di Trieste, d i Messina e di Taranto, e 
sugli osservatori idi pesca m arittim a e lim­
nologici ».

Dobbiamo ricordare che la Presidenza del 
Consiglio dei Ministri, in data 10 .dicembre 
1959, ha ritenuto di richiedere il rinvio del­
l’esame della citata proposta di legge, perchè 
era già in studio un provvedimento generale 
di coordinamento delle attribuzioni dei sin­
goli Ministeri. Pertanto la competente I Com­
missione legislativa della Camera, in sede 
referente, sospendendo la ulteriore discus­
sione del -disegno di legge, ha espresso il pa­
rere che ,i servizi relativi alla pesca delle ac­
que interne, fin-tanto che non saranno isti­
tuite le Regioni, debbono rim anere assegna-

(29) Vedere Parte III - n. 11.
(30) Proposta d’iniziativa degli onorevoli Sca- 

rascia ed altri: « Unificazione dei servizi della 
pesca ». Atti della Camera dei deputati. Doc. nu­
mero 1182, del 14 maggio 1959.

(31) Articolo unico del disegno di legge Sca- 
rascia.
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ti alla competenza ideile Amministrazioni 
provinciali, fermi restando i compiti di vi­
gilanza del Ministero dell'agricoltura.

Sono passati dunque quasi tre anni dalla 
proposta parlam entare ohe ho ricor dato ; e 
pertanto ritengo doveroso di richiedere al 
Ministro della m arina mercantile, anche in 
questo caso, che egli si faccia interprete pres­
so la Presidenza del Consiglio ed i suoi col­
leghi della Agricoltura e della Riforma buro­
cratica, perchè la  legge annunziata in ela­
borazione nel 1959 presso ila Presidenza del 
Consiglio venga sollecitamente presentata al 
Parlamento.

PARTE III .

9. — PROBLEMI ATTUALI DI POLITICA
MARITTIMA INTERNAZIONALE

Accennerò, in primo luogo, a due problemi 
di politica m arittim a che sono attualm ente 
sul tappeto', e che, specialmente in questi 
ultim i mesi, hanno direttam ente richiama­
to l’attenzione del mondo specializzato ita­
liano ed internazionale; il prim o di essi si 
riferisce alla tutela richiesta per traffici ma­
rittim i minori, essenzialmente costieri me­
diterranei svolti dalle navi cabotiere, nel­
l’ambito dei m ari interessanti il Mercato 
Comune Europeo; poi accennerò agli aspetti 
negativi per la m arina italiana provocati 
dalla sempre più estesa discriminazione di 
bandiera attuata da numerosi Stati con i 
quali l’Italia ha im portanti rapporti di traf­
fici marittimi.

10. — APPLICAZIONE DELLE NORME DEL 
MERCATO COMUNE EUROPEO AI

TRAFFICI MARITTIMI DI CABOTAGGIO

Abbiamo seguito con interesse la recente 
relazione che il M inistro degli affari esteri 
in risposta a varie interpellanze ha  fiatto al 
Senato sugli sviluppi delle attività svolte e 
dai provvedimenti adottati recentemente nel­
l'ambito della applicazione delle norme pre­
viste dal Mercato comune. In particolare si 
è preso atto  della im portante decisione presa

dal M.E.C. di passare dalla prim a alla secon­
da fase prevista dagli accordi stipulati (32). 
In relazione ad essa si sembra che sia dove­
roso di mettere in evidenza la particolare 
situazione in cui <si vengono a  trovare i tra ­
sponiti m arittim i nel complesso di tu tti gli 
altri tipi di trasporto che interessano i Paesi 
attualm ente aderenti e quelli di prossimo 
ingresso nella Comunità economica euro­
pea.

Ricordo che l’articolo 84, del T rattato  di 
Roma (33) precisa che le norm e riguardanti 
i trasporti si applicano soltanto ai trasporti 
terrestri (ferroviari, su strada e per vie in­
terne navigabili). Si dovrebbero quindi esclu­
dere i trasporti m arittim i. Per essi difatti 
l’articolo 84 punto 2° dem anda al Consiglio 
della Comunità la  facoltà idi deciderle, con 
deliberazione unanime, in quale m isura e 
con quale procedura potranno venire im­
partite disposizioni opportune che riguardi­
no la navigazione m arittim a e quella aerea.

Nessuna eccezione può sorgere al riguar­
do della igrande navigazione di altura e di 
quella aerea internazionale che seguono -nor­
me generali di attività liberamente svolte: 
ma sembra che si debba ormai porre sul 
tappeto la particolare situazione in  cui ver­
rebbe a trovarsi nei riguardi del M.E.C. la 
navigazione di cabotaggio, che ha caratte­
ristiche essenzialmente costiere.

Una politica comune di trasporti m aritti­
mi nei Paesi aderenti al M.E.C. dovrebbe por­
tare, a nostro avviso, ad una piena liberizza- 
zione del cabotaggio in quanto essa presume 
la libertà di stabilimento e della prestazione 
dei servizi'. Se si afferma che i trasporti per 
via terrestre possono ritenersi suscettibili 
di una completa liberalizzazione, occorre per

(32) Cfr.: Atti del Senato. Discorso dei Ministro 
per gli affari esteri onorevole Antonio Segni, in 
risposta ad interpellanze. Seduta del 13 aprile 1962.

(33) T rattato  che istituisce la Comunità econo­
mica europea. Titolo IV: I  Trasporti - Art. 84:

1. — Le disposizioni del presente titolo si 
applicano ai trasporti ferroviari, su strada e per 
vie navigabili.

2. — Il Consiglio, con deliberazione unanime, 
potrà decidere se, in quale m isura e con quale 
procedura, potranno essere prese opportune di­
sposizioni per la navigazione m arittim a e aerea,
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analogia 'estendere lo stesso criterio anche 
ai servizi m arittim i costieri che svolgono un 
traffico ad essi comparabile. Quesito concetto 
dovrà essere evidentemente allargato' quando 
entreranno nella comunità europea paesi che 
sono tra  loro 'Separati dal mare. Il che si­
gnifica che -ad 'esempio la Francia e poi l ’In­
ghilterra, dovrebbero rinunciare al tra tta ­
mento' di favore a  loro attualm ente riserva­
to dai tei ri lori d ’oltremare. D’a ltra  parte, se­
guendo il principio della liberalizzazione de­
gli scambi, le navi idi ciascun Paese della 
Comunità potrebbero senza vincoli navigare 
lungo le coste degli altri Paesi, venendo così 
notevolmente a cadere i vecchi divieti an­
cora esistenti per le navi delle stesse nazio­
ni nei confronti delle quali non si ha attual­
mente trattam ento di reciprocità (34).

Ne deriva perciò una d iretta  analogia con 
la già a ttuata  liberalizzazione del trasporto 
di 'merci e d i viaggiatori per via terrestre 
(stradale e ferroviaria).

i< ;V  *

Dalla opportunità di a ttuare una politica 
com unitaria anche nel traffico 'marittimo ca­
botiero deriva la  necessità d:i determinare 
una chiara distinzione tra  le economie por­
tuali dei singoli scali m arittim i dove tale 
traffico si svolge contemporaneamente con 
quello dei trasporti m arittim i intem azionali 
ed oceanici.

I porti costituiscano naturalm ente uno 
scalo im portante del sistema dei trasporti 
terrestri che hanno in essi il necessario pun­
to di incontro con i trasporti m arittim i. A 
noi sembra perciò che le attiv ità  commet -

(34) Per l’Ita lia  esiste il divieto previsto dal­
l’articolo 224 dell’attuale Codice della navigazio 
ne (approvato con regio decreto 30 marzo 1942, 
n. 327 Libro I, titolo III).

« Del cabotaggio e del servizio m arittim o  - a r ti­
colo 224: Riserva del cabotaggio e del servizio 
m arittim o. — Il cabotaggio tra  i porti del Regno, 
nonché il servizio m arittim o dei porti, delle rade 
e delle spiagge sono riservati a navi nazionali, salvo 
che sia diversamente stabilito da convenzioni in­
ternazionali ».

Divieti analoghi non esistono, in altre  Nazioni 
m arinare, come, ad esempio, tra  i Paesi Bassi e 
quelli della Scandinavia (Svezia, Norvegia).

ciali dei Paesi aderenti al M.E.C. dovrebbero 
tener conto della differenza tra  i traffici m a­
rittim i che hanno' limiti entro i te rrito ri co­
m unitari, ed i traffici che invece operano li­
beram ente nel vasto mercato oceanico'. Le 
aziende arm atoriali di questi ultim i si tro­
vano al di fuori d i vincoli 'nazionali ; e quin­
di il prezzo del trasporto m arittim o nel libe­
ro mercato internazionale (e cioè il nolo) è 
indipendente dalle condizioni offerte dal mer­
cato -interno dei trasporti te rrestri idei singo­
li paesi ; esso viene determ inato invece 'dal­
l ’equilibrio tra  dom anda ed offerta deU’assai 
più vasto m ercato internazionale in  cui i vet­
tori agiscono con ampia 'libertà di concorren­
za : da ciò deriva la naturale esigenza (che 
esamineremo in seguito) (35) di usare una 
consapevole prudenza nell’attuazione di re­
gole o di vincoli unificati valevoli per un 
complesso ristretto  di Stati interessati. Ma 
nel tempo stesso, si deve tener conto delle 
nuove situazioni che vengono create dalle 
norme del Mercato comune. Difatti, dopo 
l’adesione della Grecia ed il successivo in­
gresso della Turchia alla Comunità, l ’origi­
nario presupposto che il M.EjC. debba occu­
parsi soltanto dei trasporti terrestri non ap­
pare più valido ; ciò risulterà ancora più evi­
dente dopo l ’ingresso nel M.E.C. dell'Inghil­
terra e quella, logicamente prevedibile, di al­
tri Paesi attualm ente aderenti alla Zona del 
libero Scambio. Differenziandosi di conse­
guenza le relative posizioni geografiche tra 
i singoli Stati aderenti, l ’equilibrio econo­
mico della migliore efficienza di un traspor­
to su itinerari complessivi m arittim i e terre­
stri si svolgerebbe in modo economicamente 
diverso tra  gli Stati aderenti, quando ciò ven­
ga determinato 'essenzialmente dalle singole 
posizioni geografiche. Se, ad esempio, si con­
sidera coirne un  punto di convergenza dei tra f­
fici dei Paesi del M.E.C. la zona settentrio­
nale di Basilea verso Bonn, ,l’alimentazione 
diretta 'dai porti nordici di Rotterdam  o di 
Amsterdam, oppure mediterranei da Marsi­
glia, che si trovano nel m ercato comune di­
viene più economica di quella che invece fa 
scalo a Genova oppure a Trieste o a Vene-

(35) Cfr.: Cap. La discriminazione di bandiera,
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zia, pure del Mercato comune, per le quali il 
percorso economico (più breve) deve attra­
versare S tati non aderenti : da Genova per 
la Svizzera, e da Trieste per la Jugoslavia
o l'Austria.

I brevi accenni la tti mi sembrano suffi­
cienti per richiam are l'attenzione del Gover­
no, e peir esso .del Ministro della M arina mer­
cantile, perchè nelle prossime riunioni che 
sa terranno per attuazione idei secondo tem­
po del Mercato comune, siano tenuti presen­
ti e sviluppati dai rappresentanti italiani an­
che i problemi ohe riguardano la marina mer­
cantile di cui ho fatto  cenno.

11. — ACCORDI INTERNAZIONALI DI 
PESCA

A) Pesca nelle acque antistanti la Tunisia

La Tunisia, con decreto beylicale del 1951, 
si è costituita un ’ampia zona di riserva di 
pesca che estendesi in alto mare fino alla 
batim etrica di 50 m etri, risulta di difficile 
individuazione. Tale zona si spinge fino a 
sole 15 miglia dall’isola italiana di Lam­
pione, nei pressi di Lampedusa.

Le frequenti catture di pescherecci, da im­
putarsi principalmente, non già a disatten­
zione e dolo dei pescatori, ma alle difficoltà 
sopra cennate di individuare la zona riser­
vata, tengono comprensibilmente in agita­
zione le categorie interessate : in primo luo­
go la m arineria siciliana, e poi anche le 
flotte pescherecce di altri centri quali An­
zio, Porto S. Stefano, eccetera, che sono 
attrezzate per la pesca nel Mediterraneo.

Ricordiamo che in più occasioni il Go­
verno italiano ha formulato ampie riserve 
sulla validità della determinazione tunisina, 
non tralasciando di proporre di negoziare 
una soluzione che possa controllare ade­
guatamente le opposte esigenze.

In occasione dell’accordo commerciale 
italo-tunisino, firmato di recente, il mini­
stro dell’economia di quel paese ha dichia­
rato  la ferm a intenzione del suo governo di 
addivenire ad un accordo definitivo.

Su queste basi noi riteniamo che dovreb­
bero svolgersi le trattative tra i due gover­

ni che stanno per iniziare : e pertanto le ri­
chiamiamo all’attenzione del signor Ministro.

B ) Accordo di pesca italo-jugoslavo

Il 28 febbraio 1962 è scaduto l’accordo di 
pesca con la Jugoslavia in virtù del quale 
ad un certo numero di motopescherecci ita­
liani, verso un corrispettivo di lire 900 mi­
lioni, versato dall’Italia, è consentito di pe­
scare a strascico in tre zone di m are f  acenti 
parte delle acque territoriali jugoslave.

La data di scadenza è stata prorogata al 
31 maggio c. a., in attesa delle ulteriori de­
cisioni dei due governi.

L’accordo, pur non presentando u n ’ecces­
siva convenienza economica, è richiesto con 
insistenza, dato che costituisce l’unico mo­
dus vivendi possibile fra pescatori italiani 
ed autorità jugoslave.

Siamo certi che il Ministero della m arina 
mercantile, quello degli all ari esteri, quello 
del tesoro e gl altri interessati, seguiranno 
con estrem a attenzione, sia la situazione ge­
nerale dei rapporti italo-jugoslavi, sia la li­
nea di condotta che da parte italiana do­
vrà essere adottata  sul piano della politica 
estera, per la migliore soluzione dei nume­
rosi problemi connessi alla esistenza o me­
no di un tra tta to  di pesca con la Jugoslavia.

Dobbiamo al riguardo tenere presenti le 
discussioni che si sono svolte al Senato fin 
dall’approvazione della legge del 1957 di 
« approvazione ed esecuzione dei protocolli 
addizionale dell’accordo di Belgrado sulla 
pesca » (36) in base al quale si sono pagati 
1.500 milioni alla Jugoslavia entro il 10 lu­
glio 1958.

La successiva legge di ratifica dei nuovi 
accordi intervenuti nel novembre 1958 (37) 
stabiliva il valore del secondo pagamento 
dei 900 milioni in precedenza ricordati fino 
al 30 aprile 1960 e successivamente proro­
gati al 31 maggio 1962. Occorre a nostro av­
viso concludere in modo definitivo l’ormai 
annoso e pesante problema che grava sul

(36) Legge 13 luglio 1957, n. 669, Gazzetta Uffi­
ciale 9 agosto 1957.

(37) Legge 24 luglio 1959, n. 621.
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bilancio dello Stato e che continua ad assu­
mere un carattere di provvisorietà.

C) Collaborazione tra l'Italia e la R.A.U.

È stato firmato un protocollo che getta 
le basi di una collaborazione tra  l’Italia e 
la R.A.U. nel settore d,ella pesca m arittima. 
Il protocollo prevede la costituzione di una 
società m ista italo-egiziana per lo sfrutta­
mento, con battelli italiani, delle ingenti ri­
sorse ittiche di quei mari.

Il protocollo prevede il preventivo svolgi­
mento di una campagna a carattere speri­
mentale, intesa ad appurare i risultati del­
l’impiego, nel Mar Rosso e nel Mar Medi- 
terraneo, di nostri battelli, attrezzi e sistemi 
di pesca, da parte dei nostri pescatori, in­
tegrati da una piccola percentuale di ele­
menti locali.

Detta campagna sperimentale, per l'esecu­
zione della quale dovrebbe essere noleggia­
to un battello da pesca, è in fase di avan­
zato studio, il che lascia prevedere che po­
trà  aver luogo entro i prossimi mesi.

D) Collaborazione con Paesi africani

Di recente, sia attraverso la F.A.O., sia 
a seguito di sondaggi diretti, si è profilata 
la possibilità di accordi in m ateria di pesca 
con altri paesi africani : Ghana, Nigeria, Li­
beria,

Addivenire alla stipulazione di accordi con 
tali paesi, significherà aprire ai nostri ope­
ratori della pesca vastissime possibilità in 
m ari che detengono un patrimonio ittico 
pressocchè illimitato.

E ) Commercio estero dei prodotti ittici

Negli ultimi tempi, sono stati firmati ac­
cordi commerciali con l'Albania e con la 
Tunisia riguardanti, tra  l'altro, anche l’in­
terscambio di prodotti ittici.

L'accordo con l’Albania prevede l’impor­
tazione da quel paese di varie specie di pe­
sce, ad esclusione del pesce azzurro.

Sono in corso trattative con il Giappone.

Le trattative per il rinnovo dell’accordo 
commerciale vigente con la Jugoslavia, sono 
attualm ente sospese, ma si prevede che sa­
ranno riprese fra non molto.

F) Esame della pesca in sede internazionale

Dopo la trasformazione dell’O.E.C.E. in
O.C.S.E. (38) il gruppo di lavoro n. 8 (pe­
sca che era una filiazione del comitato dei 
supplenti dei1 m inistri per l ’agricoltura e l’ali­
mentazione, si è trasform ato in un comi­
tato che, pur non costituito a livello dei 
m inistri, riferisce direttam ente al Consiglio.

Negli ultimi mesi detto comitato della 
pesca si è riunito due volte.

Nella scorsa riunione, tenutasi nel marzo 
del corrente anno, è stata esaminata la que­
stione delle « difficoltà incontrate dall’Islan- 
da nella espansione delle sue vendite di pro­
c t i t i  del mare » e soprattuto dei filetti con­
gelati ai paesi membri, nonché la form u­
lazione di suggerimenti concreti al fine di 
superare tali difficoltà.

G) F.A.O. (Organizzazione dell'O.N.U. per
l'alimentazione e l’agricoltura)

Frequenti rapporti intercorrono tra il Mi­
nistero della m arina mercantile e la F.A.O. 
per quanto attiene la politica della pesca 
m arittim a (39).

In seno alla F.A.O., si è creato il Consi­
glio generale della pesca nel Mediterraneo.

Tale organo ha stabilito di tenere una di­
mostrazione pratica di battelli e m ateria­
le da pesca, che dovrebbe avere luogo nel 
prossimo anno, in Italia.

Un organo analogo al Consiglio generale 
della pesca nel Mediterràneo, è stato costi­
tuito nell’Africa occidentale.

L’iniziativa va seguita attentam ente da 
parte italiana trattandosi di un organismo 
che potrebbe ledere interessi vitali del no-

(38) Organizzazione di cooperazione e sviluppo 
economico.

(39) Noto che questi rapporti si riconnettono 
con quanto è stato rilevato nel capitolo 8 (Uni­
ficazione dei metodi della pesca).



A tti Parlamentari — 23 — Senato della Repubblica  — 1905-Â

LEGISLATURA I I I  -  1958-62 —  DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI - DOCUMENTI

stro armamento peschereccio, essendo stata 
program m ata la partecipazione ad esso dei 
soli paesi rivieraschi.

12. — SULLA DISCRIMINAZIONE DI 
BANDIERA

Come ho già accennato, l ’im portanza del­
l’argomento della di s cri mi nazi o n e di bandie­
ra, che non abbiamo adeguatam ente appro­
fondito nelle passate discussioni sul bilan­
cio della Marina mercantile, deve richiama­
re l'attenzione, non soltanto del Ministro 
direttam ente responsabile, e del Governo, m a 
anche del Parlamento, perchè essa coinvolge 
reisponsaibilità e problemi d i carattere inter­
nazionale che rientrano nelle direttive ge­
nerali della politica esiterà da seguire.

Ritengo pertanto che sia opportuno di ac­
cennare alle sue caratteristiche ed ai rifles­
si che esse possono determ inare nello svi­
luppo dei traffici m arittim i del nostro Pae­
se. Non possiamo dim enticare che l’Italia ha 
tradizionalmente esteso la propria attività 
m arinaresca, spingendosi oltre le pure note­
voli necessità commerciali dei trafflici costie­
ri o m editerranei realizzando una im portan­
te attività di traffici internazionali che por­
tano la bandiera italiana in oigni parte del 
mondo.

"k -k ☆

Mi sia concesso di fare un  sommario ac­
cenno sulle attuali caratteristiche intemazio­
nali della discriminazione di bandiera per 
valutarne l ’importanza, anche perchè in con­
seguenza di voti ripetutam ente formulati 
dalle categorie arm atoriali interessate il Mi­
nistero degli affari esteri ha già costitui­
to un gruppo idi lavoro per lo studio appro­
fondito dell’im portante problem a (40).

(40) L'argomento fu am piam ente tra tta to  nel 
Convegno di Roma del 1961 indetto  per iniziativa 
della « Baltic and International Maritime Confe­
rence ». Risulta che l'apposito gruppo di lavoro 
ha in studio uno schema di legge da proporre 
per le necessarie misure da adottare anche in 
Italia.

Nella sua definizione, la  discriminazione 
di bandiera consiste nell’azione esercitata da 
un Governo per far sì che i trasporti m arit­
tim i internazionali di merci e di passeggeri, 
che direttam ente ed indirettam ente ilo inter 
ressano vengano effettuati a mezzo di navi 
di una determinata bandiera (la propria o 
quella d ’altro Paese). In  tal modo gli opera­
tori m arittim i non possono liberamente sce­
gliere quelle navi che offrono un miglior 
trattam ento od un miglior servizio (siano 
esse navi volandiere o navi di linea) m a uni­
camente perchè la bandiera della nave è di 
una determinata bandiera. Le navi di tali 
nazioni si avvantaggiano perciò di un mo­
nopolio di diritto attribuito  dai Paesi a cui 
appartengono e che viene esteso oltre le 
loro frontiere.

Mentre il mondo occidentale, dalla secon­
da guerra mondiale in poi, ha compiuto e 
compie notevoli sforzi per una sempre mag­
giore liberalizzazione degli scambi interna­
zionali di prodotti, di capitale e di lavoro, 
dobbiamo purtroppo constatare che nel set­
tore marittim o dei traffici tra  i vari Paesi, si 
manifestano ancora delle tendenze del tutto  
opposite alla liberalizzazione stessa.

Lo spirito del mondo moderno si apre ol­
tre  le frontiere dei singoli stati contro l'au ­
tarchia e l'autosufficienza economica d i ognu­
no di essi ; ma la discriminazione d i bandiera 
si oppone a tale liberalizzazione seguendo di­
rettive politiche ed economiche del tu tto  op­
poste.

Dobbiamo tener presente che i maggiori 
Paesi marittim i, nel corso dei tempi ed a se­
conda delle richieste del traffico, hanno sem­
pre sviluppato le loro m arine m ercantili in 
arm onia con il principio della naturale divi­
sione 'internazionale del lavoro ohe rimane 
una delle guide fondam entali dei rapporti 
tra  le Nazioni. Ad esempio un Paese come 
la Norvegia, il oui suolo non ha ricchezze 
da esportare, diviene particolarm ente obbli­
gato a sviluppare la m arina mercantile, ven­
dendo liberamente i propri servizi all'estero 
per ricavarne la valuta necessaria per acqui­
stare pure all'estero le merci di cui abbiso- 

.gìna.
Anche l'Italia, per tradizioni e per -attitu­

dine della gente della sua lunga costa marit-
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lim a, è spinta ad effettuare la libera naviga­
zione voiamdiera dando coin i suoi proventi 
un  notevole apporto attivo alla bilancia com­
merciale. Nei porti italiani tu tte  le navi este­
re hanno accesso completamente libero ; ed 
esiste soltanto una sola limitazione, quella 
del cabotaggio per le navi delle Nazioni per 
le quali non vi è trattam ento  di reciprocità, 
di cui abbiamo accennato (41) e che a nostro 
avviso necessita di una più moderna codifi­
cazione.

Debbo 'rilevare che i cosiddetti Paesi nuovi 
come l ’India, il Pakistan, l’Indonesia eccete­
ra, potranno form arsi una propria m arina 
m ercantile efficiente ed idonea per i traffici 
pesanti che sono richiesti dalle immediate 
necessità ideil loro sviluppo, soltanto in un 
congruo periodo di tempo, anche per colma­
re le lacune profonde che esistono ancora 
nel campo della formazione ed addestramen­
to degli uomini necessari ; mentre i Paesi di 
lunga tradizione m arinara come l’Italia sono 
tu tto ra  convinti ohe un efficiente ed econo­
mico 'assetto dei trasporti m arittim i possa 
raggiungersi e dare i suoi fru tti nell’in te­
resse generale idei traffici mondiali, soltanto 
alla condizione che le navi o. correi!!i siano 
lasciate libere di compiere le loro operazio­
ni d ’imbarco e di sbarco in  tu tti i porti ed 
indipendentemente dalla, loro bandiera.

Il caso maggiormente -noto in m ateria di 
disposizioni intese a riservare una 'determi­
nata  percentuale di traffico alle navi bat­
tenti bandiera nazionale, e proprio quello 
prescritto dalle note e arm ai vecchie leggi 
preferenziali vigenti negli U.S.A. le quali pre­
vedono che il 50 per cento dei carichi d ’assi­
stenza 'all'estero, m utua sicurezza, costitu­
zione di riserve all’esu i o, debba essere tra­
sportato con navi nazionali. Le merci acqui­
state in forza di prestiti concessi dalla Im- 
port-Export-B ank devono venire 'trasportiate 
da navi americane degli U.S.A.; il 50 per 
cento delle merci originate da prestiti o ga­
ranzie di convertibilità di valuta estera con­
cessi al Governo e fornite a ll’estero', deve 
venire pure riservato alle navi U.S.A.; e le 
stesse norme sono applicate anche alle

eccedenze agricole nazionali fornite allo 
estero (42).

Gli Stati Uniti sostengono al riguardo che 
la propria industria m arittim a deve fron­
teggiare una seria depressione! ; ed il 'diritto 
di riconoscimento alle navi nazionali d i tra ­
sportare almeno il 50 per cento dei carichi 
da essi finanziati o controllati, viene 'con­
siderato un compenso al contributo con­
cesso loro ai Paesi in fase di .sviluppo.

Mi sia consentito di rilevare che, sull’esem­
pio delle leggi americane, molte altre nazio­
ni hanno preso lo spunto per adottare pro­
prie norme di discriminazione di bandiera a 
loro favore; m a purtroppo con intenti del 
tu tto  diversi che non hanno alcun riferi­
mento ai principi a cui sono ispirati quelli 
degli U.S.A.

Per valutare l’im portanza che il fenomeno 
oggi presenta ho riassunto nella seguente ta­
bella A le più im portanti forme di discrimi­
nazione della bandiera attualm ente prescrit­
ta nei vari Stati e che ho desunto da un re 
cente studio (1961) del General Council of 
British Shipping.

T a b e l l a  A

ELENCO DELLE VARIE FORME DI DI­
SCRIMINAZIONE DEI TRAFFICI MARIT­

TIMI ATTUATE NEL MONDO

(Da uno studio del General Council of Bri­
tish Shipping 1961).

1. — Paesi che hanno introdotto nei loro 
accordi bilaterali di commercio clausole 
riservanti in tutto o in parte il traffico  
tra i due Paesi alle rispettive bandiere.

Argentina, Austria, Bolivia, Brasile, Bul­
garia, Ceylon, Cile, Cina Nazional, Colom­
bia, Cuba, Cecoslovacchia, Germania Orien­
tale, Ungheria, India, Indonesia, Iran, Israe­
le, Giappone, Libano, Libia, Pakistan, Pana­
ma, Perù, Polonia, Portogallo, Romania, Spa­
gna, Turchia, R.A.U., Uruguay, U.R.S.S., Ve­
nezuela, Vìet-Sin, Jugoslavia.

(41) Cfr.: nota 34.

(42) Cfr.: Shipping Act del 1916 sul Dual rate 
system, e successivi provvedimenti di cui si fa cen­
no in seguito.
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2. — Paesi che hanno, od hanno fatto  uso 
delle licenze d ’importazione al fine di as­
sicurare carichi alle navi nazionali.

Brasile, Cile, India.

3. — Paesi che sono ricorsi al controllo ed 
alla manovra dei cambi al fine di favorire 
la propria marina mercantile.

Brasile, Colombia, Cecoslovacchia, Polo­
nia, Spagna, Turchia.

4. — Paesi che adottano tariffe doganali pre­
ferenziali allo scapo di favorire la utiliz­
zazione del naviglio nazionale.

Guatemala, Venezuela.

5. — Paesi che applicano tariffe preferenziali 
in materia di diritti portuali, di fanale, 
di pilotaggio e di ancoraggio.

Argentina, Brasile, Cina, Perii.

6. — Paesi nei quali vige un diretto controllo 
legislativo per assicurare alla propria ma­
rina mercantile determinate aliquote o ti­
pi di trasporto.

Brasile, U.S.A., Cile, Equador, Perù, Fi­
lippine, Turchia, R.A.U.

7. — Paesi nei quali risulta che sono stati
o sono esercitati interventi indiretti pres­
so le amministrazioni tendenti a favorire 
l’utilizzazione del naviglio nazionale per 
traffici diretti ai propri porti.

Argentina, Bulgaria, Bituma, Cina Comuni- 
sita, India, Polonia, Romania, Turchia, R.A.U., 
U.R.S.S., Jugoslavia.

N.B. — Come risulta dalla tabella, non 
considerando le norme U.S.A. di cui abbiamo 
fatto  'Cenno, le più gravi discriminazioni di 
bandiera, netl loro complesso risultano in or­
dine quelle adottate dal Brasile, dal Vene­
zuela, dall'Argentina, dal Cile, dalla Colom­
bia, dalla Jugoslavia, dalla Polonia, dall’U.R. 
S.S. (per i trasporti1 da e per Cuba, Egitto, 
Guinea, India), dall'Egitto, da Ceylon, dalla 
Cina, dall'India, ad in generale dai Paesi 
non partecipanti all'O.E.C.E. (attuale O.C.
S.E.).

Sottolineo il caso degli Stati Uniti del 
Brasile, i quali nel 1959 hanno decretalo 
che tu tte  le merci im portate con l'assisten­
za del proprio Governo Confederale, oppure, 
più genericamente, per tram ite di forme 
creditizie governative, debbono venire im­
portate su navi battenti bandiera brasiliana ; 
e ciò viene disposto allo scopo di assicurare 
che almeno il 70 per cento idi tale traffico sia 
ad essa assegnato.

Ho avuto occasione di constatare recente­
mente che un im portante complesso di no­
stre industrie elettromeccaniche che doveva 
inviare in Brasile del macchinario pesante 
per la costruzione in  tale Paese di grandi 
centrali idroelettriche, per ottemperane a ta ­
le obbligo, ha dovuto adeguare le dimensioni 
di singoli pezzi di grosso macchinario smon­
tato d a  spedire, alle caratteristiche dello sti­
vaggio delle navi brasiliane a loro assegna­
te ; ciò che ha  richiesto un notevole lavoro 
di smontaggio in partenza e di montaggio 
all'arrivo che si sarebbe potuto evitare, con 
maggiore rapidità e minore spesa, usando 
navi opportunamente attrezziate, e tra  di esse 
alcune italiane.

Leggi specifiche in molte Nazioni conce­
dono dazi preferenziali per merci traspor­
tate da navi della propria bandiera; altri 
Paesi subordinano la concessione dei per­
messi d'im portazione all'impiego di navi pro­
prie; vi sono ad esempio Paesi che hanno 
adottato il sistem a dei controlli valutari, al­
tri che concedono facilitazioni di ormeggio 
nei propri porti, ed  altre facilitazioni alle 
navi battenti bandiera nazionale.

Ci risu lta  che il grave problema della di­
scriminazione di bandiera ha formato og­
getto di diretto interessam ento nel nostro 
Ministero della m arina mercantile, il quale, 
per contribuire alla tutela degli interessi del­
l'arm am ento italiano che ne rimangono di­
rettam ente lesi, o pure solo potenzialmente 
minacciati, ha seguito ed attivamente par­
tecipato a riunioni internazionali intese a 
concordare le misure idonee e necessarie.

Devesi al riguardo rilevare che soprattutto 
in seno al Comitato dei trasporti m arittim i 
dell'O.E.C.E. (ora O.C.S.E.) (43) il problema

(43) Organizzazione di cooperazione e sviluppo 
! economico (ex O.E.C.E.),
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delle discriminazioni di bandiera ha trova­
to la sede più idonea per studiare, su base 
europea le misure di difesa che possono an­
dare, come vedremo, dalle semplici proteste 
diplomatiche singole o collettive a forme di 
intervento più attive. I Paesi m arittim i eu­
ropei hanno finora cercato di com battere
il fenomeno, evitando di seguire i Paesi di- 
scrim inanti sul loro stesso pericoloso ter­
reno.

In  sede interm inisteriale, va in particolare 
ricordato che due specifiche misure sono 
stiate sollecitate dal nostro Governo : ila pri­
m a è quella che i>n caso dii trattative per la 
conclusione od il rinnovo di accordi com­
merciali, si deve richiedere l ’inclusione di 
specifiche clausole contro le discriminazioni 
di bandiera; la seconda di raccomandare a 
tu tte  le nostre Amministrazioni, Enti e So­
cietà a carattere statale o parastatale di tene­
re costantemente conto delle necessità della 
Marina m ercantile nazionale, evitando, in 
particolare, l’accettazione di clausole di riser­
va in favore di bandiere estere, in caso di tra t­
tative con Governi, Enti .pubblici o privati 
stranieri. ■

13. — PROBLEMI ATTUALI 
DELLA POLITICA MARINARA 

INTERNAZIONALE

L'importanza attuale della discriminazione 
di bandiera deriva dal fatto che recente­
mente (in data 3 ottobre 1961) il Presidente 
Kennedy ha prom ulgato la legge n. 87-346 
che reca emendamenti alilo Shipping A d  che 
ho ricordato, confermando il sistema della 
doppia tariffa — dual rate system  — (vale 
a d ire il sistema dei ristorni normalmente 
concessi ai caricatori che si impegnino di 
far trasportare le proprie merci esclusiva- 
mente su navi della bandiera statunitense).

Il nuovo provvedimento ha provocato del­
le immediate proteste ufficiali dai maggiori 
Paesi m arittim i europei (44). Tali Paesi, tra

(44) La Germania di Bonn ha già em anato una 
apposita legge che prevede l’adozione di contro- 
m isure nei confronti dei Paesi che adottano di 
scriminazioni di bandiera.

cui l'Italia, speravano che la. loro ferm a pre­
sa di posizione avrebbe indotto la Federai 
Maritime Commission degli U.S.A. (cui spet­
ta di fare osservare la legge) ad applicare le 
nuove norm e in forma ragionevolmente at­
tenuata, al fine di non turbare un settore 
m arittim o molto esteso ed im portante. Ma 
putroppo fin dal primo regolamento di ap­
plicazione della legge (pubblicato il 20 di­
cembre 1961) non si tenne alcun conto di 
tale richiesta; ed anzi furono successiva- 
mente prom ulgati altri quattro decreti in­
form ati allo stesso rigoroso principio, sui 
quali, per brevità, non imi soffermo.

Allo scopo di tutelare g:l,i interessi comuni 
della Marina mercantile europea, dieci Paesi 
maggiormente interessati (Belgio, D anim ar­
ca, Francia, Germania Occidentale, Grecia, 
Italia, Norvegia, Paesi Bassi, Regno Unito e 
Svezia) appena avuta conoscenza della pro­
mulgazione della legge, nel novembre del­
l'anno passato hanno proceduto ad una se­
rie di consultazioni, iti apposite riunioni a 
Parigi e Londra, l'ultim a delle quali è stata 
tenuta il 3 maggio passato. In  essa fu  deli­
berato di agire collettivamente per la risolu­
zione del delicato problema di politica m a­
rittim a internazionale.

Non ritengo di entrare nei particolari po­
litici e nei riflessi tecnici ed economici che 
sono stati sollevati proprio in questi giorni 
nel vasto mondo della m arineria mercantile 
nazionale ed internazionale dalla recente leg­
ge U.S.A. numero 87-346 e dai regolamenti 
per la sua applicazione. Il disagio e le per­
plessità, anche per la incertezza di in terpre­
tazione delle disposizioni emanate, ha assun­
to un aspetto di notevole im portanza che non 
possiamo sottovalutare. Ho ritenuto perciò 
doveroso di richiamare l ’attenzione del Sena­
to su di esso, anche perchè l'argom ento inte­
ressa oltre che il Ministro della m arina mer­
cantile, anche il Ministro degli esteri e quello 
del commercio con l'estero. Si tra tta  della tu ­
tela dei liberi traffici m arittim i internazio­
nali che la bandiera italiana ha sempre svolto 
e svolge tu tto ra  con grande prestigio nel 
mondo. Sulla necessità di tale tutela noi rite­
niamo che debba convergere l ’azione efficace 
del nostro Governo, unita a quella delle al­
tre Nazioni interessate che ho citato.
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14. _  il  CONVEGNO COLOMBIANO
INTERNAZIONALE DI GENOVA E LA 

CONFERENZA DEL MARE

Due im portanti riunioni che dovranno tra t­
tare argomenti relativi alla navigazione ma­
rittim a sono stati già annunziati per quer 
s tanno .

Nel prossimo ottobre, nell'ambito delle 
celebrazioni annuali in onore di Cristoforo 
Colombo, il Convegno internazionale delle 
comunicazioni idi Genova, sottolineerà la ri­
correnza del suo prim o decennio di attività, 
assegnando alla Sezione delle comunicazioni 
m arittjine, dietro m otivata -proposta del Con­
siglio nazionale delle ricerche, il premio in­
ternazionale che il comune di Genova as­
segna alla personalità, o all'Ente che con la 
propria opera, i propri studi o le proprie 
invenzioni abbia 'Contribuito nel mondo al 
progresso delle attiv ità m arinare.

La manifestazione assumerà una partico­
lare solennità, anche perchè in tale occasio­
ne verrà inaugurato in Genova l'« Istituito 
internazionale delle comunicazioni », nel 
quale le comunicazioni m arittim e (insieme 
a quelle terrestri, aeree, spaziali ed alle tele­
comunicazioni) avranno una propria sezione. 
Tale Istitu to  avrà scopi tecnici scientifici ed 
economici ad elevato livello, in diretto con­
ta tto  con l’Università degli studi, e verrà 
posto sotto  l'alto patronato della Presidenza 
del Consiglio dei ministri. Ci auguriamo che
il Ministero della m arina appoggi lo svilup­
po di tale nuovo Istituto per la parte che 
lo concerne.

Il Ministro della m arina mercantile, per 
suo conto, ha già formalmente assicurato i 
membri della 7a Commissione legislativa, il 
18 aprile passato, che entro quest’anno, per 
iniziativa del proprio Ministero, Verrà indet­
ta la Conferenza del mare, da ogni settore 
auspicata e di cui si è riservato di definirne 
la data ed i temi da svolgere nella sede che 
verrà scelta.

I sommari elementi di ìcuì nei precedenti 
capitoli ho fatto cenno per particolari situa­
zioni attualm ente in sviluppo nel vasto mon­
do dei traffici marittim i, ritengo che siano 
sufficienti, non soltanto per giustificare, ma

soprattutto per sollecitare riunioni a livello 
qualificato di Enti, Organizzazioni, au torità  
e personalità qualificate della M arina 'mer­
cantile italiana, delle costruzioni navali e 
della pesca, perchè la Conferenza già an­
nunziata labbia luogo al più presto.

Preghiamo perciò il signor M inistro per­
chè segua e faccia seguire direttam ente dai 
suoi funzionari i primi lavori dei due im­
portanti Convegni 'già annunziati.

15. — RICERCHE E STUDI

In applicazione dell’articolo 6 della leg­
ge 13 marzo 1958, n. 281, è iscritta in bi­
lancio la spesa annua di lire 20.000.000 per 
studi e ricerche nel settore della pesca ma­
rittim a.

Finora sono stati svolti studi ed esperien­
ze, che hanno riscosso successo negli am­
bienti interessati, sia degli operatori che de­
gli studiosi dei problemi della pesca; essi 
si possono riassumere nelle seguenti atti­
vità :

a) « la formazione professionale dei pe­
scatori in Europa »;

b ) « prim i studi e ricerche per aumen­
tare il rendimento delle reti a strascico », 
con relativo documentario filmato;

c) « la pesca delle sogliole », con relati­
vo documentario filmato;

d ) « osservazioni dirette sul com porta­
mento del pesce azzurro rispetto alle fonti 
lum inose», con relativo documentario fil­
mato;

e) « il fondo del mare dall'Argentario 
a Fiumicino », con allegata carta da pesca 
n. 1;

/) « il fondo del mare da Fiumicino a 
Capo Circeo », con allegata carta di pe­
sca n. 2;

g) « la mitilicultura nel golfo di Napoli 
e sue possibilità di sviluppo »;

h) « esperimenti e studi con osservazio­
ne diretta sul comportamento in m are della 
rete cianciolo »;

i) « imballaggi per il pesce fresco sem­
plicemente refrigerato »;

Z) « la pesca oceanica » - documentario;
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m) « la pesca del tonno vagantivo » - do­
cumentario;

n) « il fondo del mare da Capo Circeo 
a Capo Miseno », con carta da pesca n. 3, 
in corso di stampa.

Al fine di poter effettuare studi e ricer­
che sempre più aderenti alle necessità del 
settore, a nostro avviso, si rende indispen­
sabile dotare il Ministero, analogamente a 
quanto è stato fatto presso quasi tutte le 
nazioni che si interessano di pesca m arit­
tima, di una piccola nave da pesca appo­
sitamente costruita. Con l’esercizio di essa 
si potrebbe provvedere ad effettuare effi­
cienti ricerche e sperimentazioni tecnologi­
che, essendo una delle principali finalità 
della sua costruzione quella di disporre di 
un mezzo idoneo ad orientare l'attività del­
la flotta verso nuove zone e verso nuovi si­
stemi di pesca, esigenza particolarm ente av­
vertita dal settore.

Degna di segnalazione ci sembra infine 
l’iniziativa presa dal Ministero di attuare 
appositi corsi di preparazione e specializza­
zione per i funzionari direttivi della Ma­
rina mercantile, di cui il primo fu inaugu­
rato il giorno 8 maggio passato.

P a r t e  IV.

16. — ASPETTI AMMINISTRATIVI 
CONNESSI CON LO STATO 
DI PREVIONE IN ESAME 

E CONCLUSIONI

A) Stanziamenti ed impegni derivanti da 
leggi recenti.

Legge 9 gennaio 1962, n. 1.

La legge 9 gennaio 1962, n. 1, recante no r­
me per l'esercizio del credito navale pre­
vede la costituzione presso l'Istitu to  mobi­
liare italiano della Sezione autonoma del 
credito navale e disciplina la concessione 
di finanziamenti della durata massima di 
anni 15 ai proprietari nazionali per la co­
struzione di nuove unità, per la trasform a­
zione, modificazione e grandi riparazioni di 
navi mercantili.

Per i finanziamenti concessi, lo Stato con­
corre agli oneri relativi mediante la corre­

sponsione — per l'intera durata dei finan­
ziamenti — di un contributo nel pagamento 
degli interessi nella m isura del 3,50 per 
cento.

I fondi messi a disposizione per la sud­
detta legge ammontano a lire 30 miliardi, 
ripartiti in 15 esercizi finanziari. Essi con­
sentono l ’assistenza per lavori fino a lire 
200 miliardi con corrispondenti finanzia­
menti per lire 100 miliardi.

Per l’applicazione della legge in questione 
desidero ricordare che il Ministero ha già 
predisposto uno schema di regolamento che 
è in corso di esame da parte del Ministero 
del tesoro, e che mi auguro divenga ra­
pidamente operante.

In attesa della costituzione della Sezione 
autonoma dellTstituto mobiliare italiano 
e del regolamento di cui sopra, non è stato 
ancora possibile dare inizio alla pratica 
attuazione della legge. Tuttavia l’istru tto­
ria delle domande presentate è già stata 
avviata e si spera che nel prossimo futuro 
sarà possibile dare corso alle prim e am­
missioni.

Dal 3 febbraio 1962 (data di entrata in vi­
gore della legge) sono state finora presen­
tate n. 118 richieste per la concessione del 
predetto contributo, che si riferiscono ad 
un am m ontare complessivo di finanziamenti 
per lire 120 miliardi circa.

Legge 24 luglio 1959, n. 622, legge 31 marzo
1961, n. 301, e legge 9 gennaio 1962, n. 2.

Durante l’esercizio 1961-62 fino al 5 set­
tembre 1961 (data in cui è cessata la vali­
dità della legge 24 luglio 1959, n. 622) sono 
state accolte istanze per la demolizione di 
n. 8 unità per complessive tonnellate stazza 
lorda 43.520 e la costruzione di 5 navi per 
tonnellate stazza lorda 77.152 e sono stati 
assunti impegni per lire 500 milioni circa,

La legge 31 marzo 1961, n. 301, recante 
modifiche ed integrazioni alla legge 17 lu­
glio 1954, n. 522, ha stanziato, in aggiunta 
alla prim itiva somma di lire 104.750.000.000 
prevista dalla legge n. 522 e successive mo­
dificazioni, altre lire 24.000.000.000 per far 
fronte agli oneri finanziari derivanti dall’ap­
plicazione della legge stessa ed ha stabilito 
all’articolo 9 che il Ministero della m arina
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mercantile non può assumere impegni an­
nui superiori ai 14 miliardi.

Di conseguenza nell’esercizio in corso, a 
parziale accoglimento delle richieste per­
venute per le costruzioni di nuove unità, 
sono stati assunti impegni relativi a n. 52 
nuove costruzioni per tonnellate stazza lor­
da 421.630, am m ontanti a complessive lire 12 
miliardi 497.766.638, tenuto conto che il
10 per cento dello stanziamento annuale è 
stato destinato per assistere lavori diversi 
dalle nuove costruzioni.

In applicazione dell'articolo 14 della legge 
17 luglio 1954, n. 522, sono state, inoltre, 
accolte n. 13 istanze per la concessione del 
contributo d'interesse relativo ad altrettan­
te nuove costruzioni commesse ai cantieri 
entro i primi tre anni di applicazione della 
legge stessa. Per le predette costruzioni sono 
state impegnate complessivamente lire 1 mi­
liardo 461.426.630.

Con legge 9 gennaio 1962, n. 2, entrata in 
vigore il 3 febbraio 1962, nel disporre la 
proroga sino al 30 giugno 1963 e la modifi­
ca della citata legge n. 622, è stato provve­
duto ad elevare le aliquote del contributo 
e sono state poste condizioni più favorevoli 
in generale estendendo le provvidenze alle 
navi da passeggeri e da pesca oceanica, pri­
ma escluse.

Dall'entrata in vigore della nuova legge 
suddetta sono state presentate domande, in 
corso di istruttoria, per la demolizione di 
n. 35 unità complessive 255.508 tonnellate 
stazza lorda e la corrispondente costruzio­
ne di 16 unità per complessive 252.204 ton­
nellate stazza lorda; l'impegno di spesa re­
lativo al contributo da corrispondere si pre­
vede in lire 3.369 milioni circa.

Ricordo, infine, che è stato di recente 
approvato dal Consiglio dei Ministri uno 
schema di disegno di legge che prevede la 
estensione delle norme della citata legge 
n. 2 anche alle navi con scafo in legno, che 
erano escluse dal provvedimento medesimo.

B) Assicurazione delle navi contro i rischi ' 
di guerra.

Questo problema si è manifestato in tu tta  
la sua gravità fin dal 1° ottobre 1959, allor­
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quando il mercato assicurativo internazio­
nale introdusse, nelle polizze di copertura 
assicurativa su corpi di navi, una clausola, 
secondo la quale la validità delle polizze 
cessava al momento stesso di una guerra fra 
uno di questi Paesi : Regno Unito (compre­
si i Paesi del Commowealth), la Francia e 
gli Stati Uniti d'America da una parte e 
l’U.R.S.S. e la Repubblica Popolare Cinese 
dall'altra.

La questione era stata già esaminata dal 
Ministero della m arina mercantile con i rap­
presentanti degli altri Ministeri interessati 
(tesoro, industria e commercio, difesa ae­
ronautica, quest’ultim a per i corpi degli 
aeromobili ), fino a quando non venne costi­
tuito nella scorsa estate un apposito grup­
po di lavoro, nel quale il Ministero della 
marina mercantile era rappresentato da un 
proprio funzionario.

Rilevo che in questi giorni il gruppo di la­
voro ha ultimato i compiti affidatigli ed è 
pervenuto a risultati concreti. Questi m ira­
no, nella sostanza, a trasferire allo Stato, 
come secondo rischio, l'assicurazione dei ri­
schi di guerra, in arm onia a quanto è pre­
visto, con l'articolo 92 del testo unico delle 
leggi sull'esercizio delle assicurazioni pri­
vate, approvato con decreto del Presidente 
della Repubblica 13 febbraio 1959, n. 449.

C) Proprietà navale.

È proseguito lo studio per la modifica 
del Codice della navigazione nelle parti più 
rispondenti alle attuali esigenze. Sono sta­
te predisposte proposte di modifica per al­
cuni articoli di detto Codice tra  i quali im­
portantissim i gli articoli 143 e 144.

È stato avviato lo studio del problem a di 
una nuova normativa per la navigazione da 
diporto. Sono stati pres; contatti con le 
organizazioni interessate e con il Ministero 
dei trasporti.

Con decreto m inisteriale 12 marzo 1962, 
pubblicato nella Gazzetta Ufficiale n. 75 del
22 marzo stesso anno, sono state stabilite le 
norme relative alla concessione, a navi mi­
nori e galleggianti, dcH'autorizzazione a com­
piere viaggi all'estero, di cui all'articolo 304 
del Regolamento al Codice della navigazione,
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e sono state im partite le istruzioni del caso 
alle autorità marittim e dipendenti con cir­
colare n. 2121867 del 7 aprile 1962 - titolo : 
« Nav. Mere. » Serie II, n. 10.

D) Conclusioni.

La nota preliminare di introduzione allo 
stato di previsione m ette in evidenza quali 
sono le principali 'caratteristiche che lo dif­
ferenziano, migliorandolo, da quello relativo 
all'esercizio finanziario prece dente.

L'aumento di bilancio delle spese comples­
sive (ordinarie e straordinarie e per movi­
mento idi capitali) è stato previsto in milioni 
1.357,3 pari cioè al 5 per cento dell'importo 
totale corrispondente aU’esercizio precedente.

La previsione della spesa per il nuovo 
esercizio è stata difatti di milioni 25.809,8 
rispetto a quella deU’esercizio precedente che 
era invece di 24.452,5 milioni.

Dobbiamo al riguardo rilevare ohe la si­
tuazione relativa al bilancio per l'esercizio 
1962-63, che abbiamo in esame, si riferisce 
naturalm ente alla data in cui esso fu  pre­
sentato al Parlamento (29 gennaio 1962) ; e 
quindi vi sono già comprese le spese per 
contributi a favore 'dell'industria delle co­
struzioni navali e dell'armam ento (legge 31 
marzo 1961, n. 301) che ha aum entato la 
spesa corri spendente di 1.000 milioni (Ti­
tolo II ; capitolo 77) ; nonché la nuova spesa 
per il pagamento degli interessi nelle opera­
zioni d i credito navale effettuate a senso 
della recente legge 9 gennaio 1962, n. 1 (Ti­
tolo II ; capitolo 79), ed altre di minore 
impegno. Ma non risultano ancora nel bi­
lancio gli oneri relativi alla nuova legge sul 
« Riordinamento dei servizi m arittim i di pre­
minente interesse nazionale » che fu  appro­
vata dal Senato (in sede deliberante dalla 
7a Commissione, il giorno 18 aprile 1962) e 
che comporta, per l’esercizio 1962-63, un 
maggior onere di 23,6 m iliardi che fanno ca­
rico delle spese effettive della parte straor­
dinaria del bilancio (45).

(45) Per la legge in questione — documento 
n. 1179 del Senato —■ i fondi richiesti sono pre­
cisati per l’esercizio finanziario 1962-63 in due di­
stinte forme: per 21.650 milioni m ediante inser-

Abbiamo fiducia che tale provvedimento 
venga approvato sollecitamente anche dalla 
Camera dei deputati ; con tale previsione 
possiamo fin da ora ritenere che per le spe­
se effettive e per quelle di movimento di 
capitali si raggiungerà il seguente im porto :

a) spese tottali contem­
plate dallo stato di previ­
sione ........................................milioni 25.809,5

b) spese da sostenere in 
applicazione della legge per
i Servizi p.i.n........................... » 23.600

T o t a l e  . . . milioni 49.409,5

Risulta perciò che dalle spese totali pre­
viste per l'esercizio finanziario precedente 
1961^62 (di milioni 24.452,5) si passerà alle 
spese totali per l’esercizio 1962-63 con una 
spesa doppia di quella precedente. Ciò, 'na­
turalmente, dovrà formare oggetto del pre­
scritto completamento dello stato  di previ­
sione in  esame, m ediante l'approvazione 
della necessaria nota di variazione.

*  *  *

Ho ritenuto di sottolineare questo note­
vole, e direi quasi, eccezionale aumento del­
le spese totali di bilancio, non soltanto per 
mettere in evidenza l'im portanza ohe ha as­
sunto la recente approvazione della legge 
per i Servizi p.i.n., m a soprattu tto  per porre 
alla nostra attenzione il conseguente pro­
blema della idoneità attuale idei complesso 
amministrativo del Ministero, che dovrà 
provvedere alla sua gestione, con la compe­
tenza, l ’equilibrio e la rapidità che sono' ri­
chieste agli organi dello Stato.

Si deve doverosamente riconoscere che il 
Ministero della m arina mercantile, nello svol­
gere le programmazioni di istituto, special-

zione della somma nel fondo globale inserito nello 
stato di previsione del M inistero del tesoro; e per 
1.950 milioni come quote delle maggiori en tra­
te derivanti dal provvedimento di legge concer­
nente variazioni della scala delle aliquote del­
l’im posta com plem entare progressiva sul reddito 
di prossim a promulgazione.
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mente 'di fronte ai problemi creati dal rigo­
glioso sviluppo dei nuovi indirizzi della po­
litica dei trasporti m arittim i nazionali ed 
intemazionali, ha  giustamente riconosciuta 
la necessità di richiedere e di ottenere ade­
guati finanziamenti, che in  parte ha già otte­
nuto; m a non ha ancora avuto la possibi­
lità di completare i quadri di organico deil 
personale del proprio Ministero che' al ri­
guardo sono assolutamente necessari, sia 
pure negli stretti limiti previsti dai vigenti 
quadri organici che richiederebbero ormai 
di venire anch’essi revisionati ed aumentati.

Basta dare un semplice sguardo agli al­
legati n. 1 e n. 2 allo stato di previsione in 
esame per constatare che i posti nelle sin­

gole categorie del personale dii ruolo e dei 
ruoli aggiunti deH’Amministrazione centrale 
e periferica e previsti dalle attuali tabelle 
organiche rimangono tu tto ra scoperti per 
circa il 30 per cento del totale (tabella B). 
Non è possibile pretendere idi ottenere la 
trattazione ideile pratiche am ministrative che 
sia adeguata alle necessità ed alle richieste 
sempre crescenti da soddisfare.

L'Organismo am ministrativo continua per­
ciò a soffrire di urna deficienza di personale 
molto aggravata, specialmente nei ruoli d i­
rettivi, tecnici e idi concetto nei quali sono 
attualm ente scoperti il 53,5 per cento dei po­
sti previsti dall’organico (punto 1° - tabel­
la B).

T a b e l l a  B

Situazione al 1° ottobre 1961 del personale di ruolo centrale periferico del Ministero 
della marina mercantile

(Situazione desunta dall’Allegato n. 2 dello Stato di previsione della spesa 1962-63)

Posti
Diminuzione

(a-b)di ruolo
(a)

coperti
fl>)

%

1. — Personale amministrativo e tecnico 
(carriera direttiva e di concetto) . . 294 137 — 157 —  53,5

2. — Personale amministrativo (carriera 
esecutiva) ............................................. 490 432 —  58 —  11,8

3. — Personale a u s i l ia r io .............................. 114 67 —  47 —  58,7

T o t a l e  . . . 898 638 —  262 —  29,4

Dobbiamo riconoscere che la deficienza 
riscontrata nel Ministero della m arina mer­
cantile costituisce un male che è comune 
(più o meno aggravato) in  tu tte  le Ammini­
strazioni dello Stato e che si estende pur­
troppo* anche alle Aziende autonome statali : 
tale situazione richiede un energico inter­
vento del Governo, e per esso del Ministro

della riform a burocratica, del quale ripetu­
tamente abbiamo richiamato l'attenzione per 
la risoluzione di problemi organizzativi e di 
stru ttu ra  accennati nella presente relazione. 
Avremo da richiam arla ancora nella discus­
sione che avverrà per l'approvazione degli al­
tri tre bilanci dei Ministeri tecnici, dei lavori 
pubblici, dei trasporti e delle poste e teleco-
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munioaziani ohe al Senato sono demandati 
a ll’esame referente della nostra  7a Commis­
sione legislativa. Ma non possiamo, anche 
in questa occasione, dimenticare che mal­
grado la  deficienza di num ero, tu tto  il per­
sonale dell'Amministrazione della m arina 
mercantile si prodiga icon diligenza e con 
competenza (e spesso con sacrificio delle ore 
libere) per assolvere al proprio dovere di 
servire con dedizione l’Amministrazione di 
Stato di cui fa parte ; e che esso risponderà 
ancora coin competenza e solerzia, come per
il passato, al lavoro che ilo attende, anche per 
la soluzione delle nuove e particolari situa­
zioni da risolvere, di cui alcune tra  le più 
im portanti sono state ricordate in questa

relazione. Abbiamo fiducia che il Ministro 
responsabile presterà ad esso la propria at­
tenzione, nell'interesse dell a m arina m ercan­
tile italiana e di tu tti gli uomini che dedi­
cano la loro attività per aum entarne nel 
mondo il prestigio, nell’interesse della no­
stra  Patria.

Mi auguro pertanto  che il Senato, con se­
reno spirito di giudizio, auspicando che sia­
no sollecitamente risolti i numerosi proble­
mi attualm ente siul tappeto per il potenzia­
mento delle attiv ità  m arinare, conceda la 
propria approvazione allo stato di previsione 
che ci è stato  presentato.

C o r b e l l in i ,  relatore

DISEGNO DI LEGGE

Art. 1.

È autorizzato il pagamento delle spese 
ordinarie e straordinarie del Ministero della 
m arina mercantile per l’esercizio finanziario 
dal 1° luglio 1962 al 30 giugno 1963, in con­
form ità dello stato di previsione annesso 
alla presente legge.

Art. 2.

Per l’esercizio finanziario 1962-63 è au- 
torizzata la spesa straordinaria di lire 
300.000.000 per le sistemazioni difensive pre­
viste dalla legge 17 luglio 1954, n. 522, mo­
dificata dalle leggi 25 luglio 1956, n. 859, 
24 marzo 1958, n. 328, e 31 marzo 1961, n. 301.

Art. 3.

Per l’esercizio finanziario 1962-63 la som­
m a di cui all’articolo 2 della legge 6 agosto 
1954, n. 721, occorrente per provvedere alle 
momentanee deficienze di fondi delle Capi­
tanerie di porto, rispetto ai periodici accre­
ditamenti sui vari capitoli di spesa, è fissata 
in lire 20.000.000.


