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SENATO DELLA REPUBBLICA 

RELAZIONE DELLA 7a COMMISSIONE PERMANENrrE 
(LAVORI PUBBLICI, TRASPORTI, POSTE E TELECOMUNICAZIONI 

E MARINA MERCANTILE) 

SUL 

DISEGNO DI LEGGE 

approvato dalla Carrtera dei Deputati il 27 ~ttobre 1948 (V. Stampati nn. '17 t 17-òis) 

presentato dal Ministro del Tesoro e ad interi-tu del Bilancio" . 

Comunicata alla Presidenza il 27 ottobre 1948 

Stato di previsione della spesa del Ministero della marina rilercantile 

per l'esercizio finanziario dal l o luglio 1948 al 30 giugno ~949. 

ONOREVOLI SENATORI. - ~ questa la prima 
volta· che un particolare e per sè stantè bi­
lancio della Marina mercantile è presentato 
al Parlamento avendo essa ricevuto çosti­
tuzione autonoma a ministero nel luglio del 
1946 dopo che in tutto il periodo precedente 
fu come direzione general~ o come sottose­
gretariato alle dipendenze di altri dicasteri e 
cioè successivamente della Marina militare, 
dei Trasporti, dell'Industria e ancora della 
Marina militare e poi delle Poste, delle . Co­
municazioni e anéora una volta della Marina 
mili~are. Pertanto a quanti riconoscono la 
grande importanza dell'industria e dei traffici 
marittimi nella economia della nostra :Nazione, 
piace sottolineare l'avvenimento augurandosi 
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che esso richiami vieppiù l'attenzione del Par­
lamento e, attraverso le discussioni di questo, 
dell'opinione pubblica sui problemi-del mare. 

È apparso alla vostra Commissione oppor­
tuno cogliere questa occasione per illustrare 
la condizione del nostro naviglio mercantile, 

· dei porti, dei trasporti di passeggeri e di merci, 
quali si trovavano immediatamente prima del­
l'ultima guerra e vennero a ridursi alla fine 
del tragico conflitto, nonchè l'opera laboriosa 
della sua ricostruzione e i risultati conseguiti, 
ed infine per accennare ai problemi più urgenti 
all'auspicata più integrale e completa ripresa. 
Il Relatore ha ritenuto utile premettere tale 
illustrazione all'esame del bilancio sottoposto 
all'Assemblea, allo scopo appunto di promuo-
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vere e sollecitare l'interessamento pubblico a 
quella che ben può definirsi - dopo l'agricola 
e l'industriale - la ter·z-a attività economica 
·del nostro Paese. 

IL TONNELLAGGIO ANTE-GUERRA 

E LA DECIMAZIONE SUBITA. 

La guerra, in cui il regime fascista ha coin­
volto l'Italia il 10 giugno 1940, chiudendosi 
cinque anni dopo la~cia va letteralmente deva­
stati i nostri servizi di trasporti marittimi 
e ferroviari. La marina mercantile ha subìto 
perdite assai più gravi dei danni sofferti dalle 
ferrovie. Il modo improvviso con cui la guerra 
fu dichi.arat'1 e che trovò molto naviglio di­
sperso in mari e porti diventati ostili., e poi 
l'usura subìta nel pericolosissimo Mediterraneo 
per il tragico servizio dei trasporti in .Africa, 
influirono alle sue ripetute decimazioni.. Ecco 
alcuni dati veramente impres!Ùonanti: 

.Al giugno 1940 l'Ita,lia possedeva una flotta 
di n a vi a propulsione meccanica in efficienza 
composta da 1.109 unità (superiori alle 100 
tonnellate) lJer 3.306.945 tonnellate di stazza 
lorda, così distinte: 

Navi passeggeri e miste n. 2Jf5 
Navi da carico >> 5.'34 
Navi cisterna· . >> 107 
Navi di tipo speciale (ri-

morchiatori, traghetti, 
draghe) . . . . . . . . ,) 2 53 

Totale . . n. 1.109 

Tonn. s. l. 

1.095.352 
1.771.053 

420.827 

19.113 

3.306.345 

Il naviglio n1inore, velieri e motovelieri, era 
costituito · da 2.367 unità per tonn. 1.42.631. 

Totale generale . . . tonn. 3.448.976. 

Stazza lorda: è il voiume interno totale della nave. 
espresso in una misura di tonnellate convenzionali (d~ 
~onneau = barile) ottenuta dividendo la cubatura pel 
coefficiente fisso di 2,832. 

Stazza netta: è la stazza lorda diminuita di quanto 
. corrisponde al volume dell'apparato motore, degli ~lloggi 
deil'equipaggio, della · camera delle carte ecc.. 

· Portatq D .. W. (dead weight =peso morto) è data 
dalla differenza fra il dislocamento (peso del volume 
,!l'acquà spostata dalla nave) e il peso della nave e· cioè 
rappresenta il peso di combustibile, provviste di bordo, 
merci, passeggeri, ecc. che la nave può trasportare. 

Disl{)camento (termine che si usa per le navi da guerra) 
rappresenta il pe>;o totale della nave (scafo, comple­
ment-i, motori, armamento, combustibili, arredi, prov­
viste, equipaggi). 
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• 
.Allo scoppio della seconda guerra mondiale 

eravamo così al Resto -posto nella graduatoria 
del tonnellaggio mercantile precedendoci - se­
condo i dati del Lloyd's Register, - l'Inghil-

. · t{/rra (t~n1n. 21.215.26t), gli Stati lTniti (ten~ 

... ;nella te 12.003.328 ), il Giappone (f~nnellàte 
5.629J:H5 ), la Norvegia (tonn. -1.834.902) e la 
Germania (tonn. ·1.492. 708). Ci seguiva dap­
presso la Francia eon tonn. 2.863.563. 

J_Ja flotta onerari(t trasJ)ortava una forte 
aliquota dei nostri rifornimAnti dall'estero: 
infatti la percentuale della participazione della 
nostra bandiera ai traffici n1arittin1i affluenti 
o_ defluenti dai porti itaJiani si aggirava, per le 
merci sbareate, al 77 per cento, per quelle 
i1nbarcate al 91 per cento: in complesso al-
1'82 per cento. 

Il nostro naviglìo passeggero e misto l'anno 
antecedente lo seoppio del conflitto aveva par­
tecipato al movirrHmto internaziònale dei pas­
seggeri imbarcati e sbarcati nei porti nazionali 
con l '87 ,50 per cento in ·confronto della bandiera 
estera che interveniva pel 12,50 per cento. 

~rra le marine . n1ercantile mondiali la più 
colpita,, dopo quella gerrnanica e giapponese, 
fu la nostra. .All'arrnistizio dell'R settembre 
1943 restavano nei porti liberati dell'Italia 
meridionale solt"anto 300.000 tonnellate di navi, 
di cai gran parte requisite ~d utilizzate dagli 
alleati in base alle clausole in esso contenute. 
.All'epoca della liberazione totale del territorio 
(25 aprile 1945) la nostra :flotta merca.ntiÌe 
coi residui trovati nei porti settentrionali, 
raggiungeva appena il numero di 205 navi a 
propulsione meccanica (superiori alle 100 ton­
nellate) per meno di 400.000 tonnellate, solo 
in parte efficienti, alle quaJi si aggiunge­
vano circa tonn. 60.ooo · di velieri e motovelieri 
e pescherecci. 

r.e sole perdite di guerra avevano inciso 
sulla consistenza prebellica per circa 3.320.000 
tonnellate lorde, compensate in minima parte 
da oltre 330.000 tonnellate di costruzioni effet­
tuate durante la tremenda avventura . 

LA RICOSTRUZIONE DELLA FLOTTA DA CARICO. 

La ricostruzione della flotta da carico secco 
e liquido, tosto iniziata e proseguit~ con me~ 
t orli di emergenza, (e sAnza del resto possibilità 
di _scelta), ha conseguito risultati superi or! ad 
ogni speranza. 
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-Ecco alcuni -dati della sua rapida rinascita: 
Con modestissimi aiuti dello Stato (decreto 

19 ottobre 1945) l'intrapresa privata ha ricu.,­
perato e ripristinato un .buon numero di navi 
per .un totale di circa 300.000 tonnellate (di 
cui 254.000 tonnellate di navi superiori · alle 
10() tonnellate). 

Furono inoltre sollecitate le poche costru­
zioni ancora in corso di alcune unità n1aggiori 
mentre molte minori furono poste in scalo e 
costruite dopo la fine delle ostilità per un altro 
complesso di -circa 150.000 tonnellate. 

Ma la pressione della necessità di grandi tra­
spòrti di approvvigionamenti sospinse agli 
acquisti all'estero, che riuscirono grandemente 
facilitati dalle cessioni di navi residuate di 
guerra da parte della << J\'Iaritime 'Oommission · >> 
degli Stati lJniti a prezzi ed. a condizioni di 
massimo fa v ore. 

Il Ministero dell!lJ l\'[arina mercantile inco­
raggiò lo spirito di intrapresa degli &rmatori' 
italiani alcuni dei quali si accingevano per la 
terza volta in una stessa generazione a rifare 
al loro flotta. Attraverso il Governo italiano 
al l,O gennaio del 1948 risultavano già conse­
gnate ai nostri armatori éd in esercizio due 
lotti di navi · <<surplus>> americane: e cio·è· 90 · 
<< J.Jiberty >> da tonn. ·7 .200 di stazza lorda èia­
scuna (e cioè 646.402 tonnellate fra tutte); ed 
inoltre 14 cisterne T. 2 (petroliere) da 10.000 
tonnellate ciascuna (per tonn. 140.000); mentre 
6 altre cisterne (per tonn. 60.000) e 9 navi 
minori tipo N. 3 da 2. 700 tonnellate ciascuna 
(per t o nn. 24.300) ci venivano consegnate nei 
primi mesi del 1948. 

Altro naviglio da carico veniva acqnistato 
direttamente da armatori privati pe1·· oltre 
300.000 tonnellate. 

Il nostro Governo appoggiando inoltre: effi,;. 
cacemente l'azione degli interessati otteneva 
da q~ello di Washington la restituzione delle 
navi italiane sequestrate nei porti degli, Stati · 
Uniti o da questi acquistate da paesi centro · e 
sud-americani e la sostituzione di quelle -di 
esse andate perdute con oltrettanto tonnellàg'" 
gio << Liberty >>. Fra esse furono i due grandi: 
piroscafi da passeggeri Conte G'rande ~ Conte 
Biancamano per .circa tonn; 47:0GO; a cui si 
aggiunsero altre navi per tonn. 170:006 circa 
che ci vennero consegnate nella primavera~ 

scorsa. 
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Col concorso di 4 miliardi del · << .fondo lire>> 
costituito dai realizzi degli aiuti' à:iriétieani (-e 

·:cioè per la metà della spesa~ preventivatà) lo 
estensore di questà relazione poté va co~fì ' man- · 
tenere la promessa : fatta quale ministro .· della 
<<Mercantile>> alla gente dì mare, ·affidando ai' 
tecnici e alle maestranze dei cantieri di Ge:ùova · 
e di Monfalcone il ripristino dei d1n~ << Conti · >>~ 
già orgoglio della nostra flotta · di linea, ·i ·quali 
ai primi mesi del 1949 riporteranno il ti'icolore 
'Sulle antiche rotte oceaniche. 

LA DISTRUZIONE DEL NAVIGLIO DT LINJ?A. · 

Purtroppo l'attuale situazione dell'arma­
mento di linea è ass~i meno soddisfacente, sia. 
perchè è anqato presse eh è totalmente dis:tnut.to. 
sia perchè sono mancate quasi assolutament_e: 
le possibilit'à di acquisto sul mercato interna­
zionale eccezion fatt~ per pochissime, unit~ di 
scarsa, efficienza. I:1a - part~ qualitativamente 
più cospi.:ma, del . nostro tonnellaggio di linea 
~elPanteguerra, rappresentata da un insieme 
di navi per èirca tonn. 1.355.000, e: cioè- la 
quasi totalità della. nostra :flotta di linea, . era 
accentrata· nel gruppo << Finmare >>, costituitosi 
nel 1937 per coordinare ·l'attività delle ~ociet-à 
<< Italia >>, << Lloyd Triestino >>, <<Adriatica >> e 
<< Tirrenia >>. I.Je rispettive flotte erano cosi 
ripartite: 

N avi Tonn. s. l. 

Società <<Italia >> (Genova) . 37 
Società << Lloyd Triestino >> 

(Trieste) . . . . . . . 73 
Società <<Adriatica >> (Vene-

zia) . . . . . . . . . 41 
Società «-TiiTenia >>(Napoli) 54 . 

.603.630 

.l.38.4i53 
to-6~291 

205 . ·1.3·54~817-

Prim'3! della guerra questo gruppo gestiva un 
imponente sistema di collegamenti; formato d(lr 
84 linee che univano l'Italia a tut,to il mondo. 
Le line~ transoceaniche s 'irr.adiav.ano dal Mé.:­

diterraneo per' ràggiungere da una parte le 
Ameriohe, in tutti i loro ' maggiori portiatlan- . 
t ici e ~pingersi fin . nell'Oceano Pacifico; dal­
l'altra parte raggiungevano l'Indi(lr; . l'Estremo 
Oriente.., l' Austr.alià, l'inte-ra: . .Africa:;. altre :linee, . 
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ci collegavano con il Nord Europa mentre i l vate, della stazza di 24.500 tonnellate e una 
servizi mediterranei assicurav~no-le comu_ni~a- . capacità di trasporto di 1.650 passeggeri ognu­
zioni con l'Egeo, i~l\far di J;evante, il M:ar N ero, na; . la linea quindicinale passeggeri del Sud 
l'Egitto, la costa africana e la Spagna. America con le motonavi U golino Vivaldi, 

Alla fine del conflitto questo gruppo, -~he .. Paolo Toscanelli, Ma1·co Polo e i piroscafi 
già aveva rappresentato più del 40 per cento :San Giorgio e Bant~l Cruz (noleggiato); la linea 
dell'intera flotta mercantile italiana, era ri- mensile passeggeri . del Centrò America-S11d 
dotto a 22 unità per complessive 126 . .000 ton- Pacifico con la motonave Sebastiano Caboto èui 
nella te ! sta ·per aggiungersi la gernella .A rnerigo Ve-

F ATICO'SA RIPRESA DEI SERVIZI. 

In tre anni le quattro compagnie sono giunte 
a ricostituire un terzo della loro flotta prebellica 
con 440.000 tonnellate di navi (comprese però 
in questa cifra le unità in allestimento) e a 
ripristinare ·complessivamente 29- ~inee rego­
lari delle quali ] 8 da passeggeri. · 

Nelle sue 37 unità la società << ItaJia >> con­
tava i più grandi tran-satlantici quali il Rex, 
che nel 1933 aveva conseguito il primato di 
velocità nella traversata dell' Atlan~ico ~ori-

quistando il Nastro Azzurro, il Conte di Sa1Joia, 
il Roma, l'.August·us, la Saturnia, la Vulcania~ il 
Conte G1·andr:,, la N eptunia, l'Oceania .. Alla sua 
flotta modernissinla erano affidati tutti i grandi 
servizi transatlantici passeggeri colle Americhe. 

·solo nel novembre del 1946 la società << Ita-
lia >> poteva ottenere in restituzione condizio­
nata dagli Stati Uniti le grandi motonavi Sa­
turnia e Vulcania. Seguiva il pirosc~fo Princi­
pessa Giovanna, ora Sa-n Giorg·io e _ solo nel 
1.948 avveniva la restituzione del Conte Grande 
e della motonave Leme. E cioè sole ·cinque 
navi per 89.839 tonnellate di .stazz~! Contem­
poraneamente al ritorno delle tre prime navi, 
la .Compagnia dava a_ttuazione al suo pro- . 
gramma ricostruttivo comprendente un com­
plesso di otto unità, tra eui se-i gemelle (del 
tipo misto · Ugolino ViV'aldi di 9.000 tonnellate 
ciascuna) costituenti la serie denominata dei 
<< Navigatori >>, il complesso di navi più omoge­
neamente moderno di cui dispene oggi la nostra 
Marina mercantile, capaci oltre del carico 
merci, di quasi 800 passeggeri ciascuna. 
· Il 1947-1948 è stato per la societa <<Italia -» 

il biennio della ripresa. Essa ha ripristinato 
i seguenti servizi: la linéa celere · mensile da 
passeggeri per il Nord America con le moto-­
navi Saturnia e VulQanùi, interamente rinno-

spu.cci; _ la linea commerciale mensile del Sud 
America con tre << Liberty >>, sistemate anche 
per 50 passeggeri. ~e. _prime tre . linee fanno 
capo a Genova con scalo a Napoli, la quarta 
a '!trieste con scali a Venezia e Napoli. 

La Compagnia assolve presentemente còm­
piti di rilievo anche nel settore dei traffici 
liberi, impiegandovi sette << l.dberty >> e le navi 
cisterne ,Antonio Zotti e Dora. 

La flotta ricostituita dalla società <<Italia >> 

è oggi composta d.i 23 unità per una stazza 
lorda di 220.121 tonnellate, eomprese le navi 
in allestim~nto, cioè: il Conte G-rande, la moto­
nave Lem(} e i due ultimi navigatori la Vespucci 
e la Usodimare. 

Nei settori delle . nostre comunicazioni inter­
continentali per l'Asia oltre Suez, l'Africa oltre 
gli Stretti e l'Australia aveva il suo campo 
d 'attività il << Lloyd Triestino >> che, nel periodo 
prebellico, gestiva diciannove linee per l'India, 
la Cina, il Giappone, l'Australia, il Sud Africa, 
l'.A:f;rica orientale e oc~identale. La sua flotta 
di 75 navi per 621.533 tonnellate~ tra cui si 
annoveravano unità ammiratissime come la 
Y ictoria., il Conte Rosso, il O onte Verde, il Conte 
Biancamano, il Duilio e il 'Giulio Cesare, era 
u_na delle più grandi ed efficienti- dell'arma- · 
mento mondiale. Di questo numeroso naviglio. 
al termine della guerra non ri_manevano al 
<< Lloyd Triestino >> che quattro sole unità per 
34.099 tonn~llate ! 

Attualmente il << I,jloyd Triestino >>, con la 
rimess.a in efficienza delle navi superstiti e 
l'acquisto. di nove << Liberty. >> ha messo assieme 
una flotta di 14 navi per 130.474 tonnellate 
stazza lorda, senza considerare il Conte Bianca­
mano (di 23.255 tonnellate) attualmente in 
corso di allestin1ento, e destinato, assieme al 
Conte Grande, alla linea del Sud America. 

Il << Lloyd Triestino >>, che svolge pure una· 
attività da carico libera, ha ristà bili t o finora 
sette linee regolari con partenze alternate dal . 
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Tirreno e dall' .Adriatico. Particolare . impor­
.tanza hanno { due servizi passeggeri che col­
legano l'Italia al Sud .Africa e all'Australia, 
cui sono rispettivamente adibiti i piroscafi 
Genasalemme di oltre 8.000 tonnellate e · To- · 
scana di 9_.584, entrambi recentemente rinno­
vati con sistemazioni per i passeggeri. Lé altre 
linee, tutte a carattere commerciali e misto, 
assicurano ottime comunicazioni con settori 
ove si offrono vaste possibilità ai nostri traffici:­
l'India occidentale, l'India orientale, l'Africa 
occidentale, i porti del Mar Rosso e il Sud 
.Africa. 

Il quadro dei servizi del gruppo_ << Finmare » · 
si completa con l'attività svolta nel IYfediter­
raneo dalle società << .Adriatica >> e << Tirrenia >> . . 

.Anche· l'<< .Adriatica>>, alla quale sono affi- · 
dati i servizi per il Levante aveva perduto · 
liegli a nni di guerra oltre il 90 per cento deJla 
sua flotta, le unità maggiori della quale erano 
il Marco Polo (12.273 tonnellate) e l-'Esperia 
(tonn. 11.272) che facevano servizio sulla linea .· 
celere d'Egitto. 

NQleggiato il _ Gerusalemme prima alla so­
cietà <<Italia >> e poi al << Lloyd Triestino », la .· 
società <<.Adriatica >> ha ripreso la sua ·attività 
con la nwtonave Filippo Grimani di 3.431 
tonnellate e i piroscafi Abbazia, Campidoglio 
e Diana, tutte unit à rinnovate, le quali, in­
sieme alle altre navi, 'hanno consentito alla · 
Compagnia di riattivare quattro ~ tinee ·da pas­
seggeri dall'Adriatico e dal Tirreno per l'Egitto, _ 
la Palestina, Cipro, la 1ip.ea Bari-Isole Tremiti, · 
e cinque linee comi_Ilercìali per ~stambul, l 'Egeo . 
e la Soria. · · 

.All'inizio del 1949 la flotta dell'<< .Adriatica >> 
si accrescerà di una nuova nave da passeggeri, 
l'Ausonia di 9.000 tonnellate,_ att1ialmente in 
allestimento, che verrà 3:dibita all'espresso 
Europa-Egitto e sarà la migliore unità sulle : 
linee del Mediterraneo. - . -

Nelle stesse condizioni delle altre Compagnie · 
del gruppo s'era trovata al termine ·della guerra 
la società << Tirrenia >> che oltre ai servizi locali . 
del Tirreno e di collegamento con le Isole e • 
al periplo italico~ esercitava un - cÒmplesso · 
notevole di linee per la I..dbia, il Mediterraneo : 
occidentale e il Nord Europa. Oon una flotta 
che raggiunge colo la terza parte di quella 
preb.ellica n1a assai efficiente e rimodernata · 
(moton-avi C'ittà di Tunisi e Giosu,è ·Borsi, Ca-
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gliari , Città di .Marsala e il piroscafo Argen­
tina) la << Tirrenia >> ha potuto finora riprendere, 
oltre alle comunicazioni per la Sicilia e la 
Sardegna, anche le linee per Malta e Tripoli 
nen~hè- il collegamento regolare settimanale 
per Tunisi. 

L ' INIZIATIVA PRÌVATA NEI TRAFFICI DI LINEA. 

L'iniziativa privata, che non grava per nulla 
sullo Stato, è stata attivamente presente in 
questo difficile dopoguerra, -oltre nella rico­
struzione del naviglio da carico~ che nella 
massima parte è gestito dall'arm:tmento libero, 
anche ne11a ripresa delle linee passeggeri. Vanno 
citate: 

La <<Ditta Costa>> di Genova - gestisce una 
importante linea col Sud .America colle · mo­
derne motonavi miste trasformate ·Anna C. 
di ll.ÒOO tonnellate e Andrea C. di 7.900 ton­
nellate capaci di parecchie centinaia di passeg­
geri e co11 navi da carico pur capaci di un limi­
tato trasporto d1 perso:p.e. 

La <<Flotta Lauro>> di Napoli, ·sempre alla 
~vauguardia dell'armamento mro-idionale, ha 
istituito un servizio di linea coll' .America del 
Sud con una mOtonave recuperata la Ravello 

-di 6.150 tonnella·te e il piroscafo Olimpia di 
7.2 40 ·· tonnellate, -nònchè uri servizio per l' .A.u­
stral_ia còlla moto nave N~poli {ex ingl-ese . di 
eire~ 8.000 tonnellate). · 

La <<Lauro >> conduce dei notevoli s.erviz'i pel 
Levante con quattro belle · e moderne medie 
unità appositamente costruite per i traffici 
mediter:r;anei . 

La ditta ·<< Ignazio Messina >> pu:r;e di Genova 
oltre ad altri -servizi di linea con navi da carico 
per il M.:editerraneo ha acquistato · e messo in 
servizio tra l'Italia e l'Egitto il piroscafo -pas-

. seggeri di lusso Pace di oltre 4.000 tonnellate 
ed esercisce col piroscafo Lugano (7 .000 ton­
nellate) una linea merci e passeggeri pei Centro 
America. 

Infine sulla rotta per l'America agiscono 
èon · servizi per ·emigranti la << Italnàvi >> di 
Genova colla superstite motonave Sestri~re 
(tonn. 8.650) mentre sta allestendo la nuova 
motonave Mar del Plata di circa 10.000 ton­
nellate e la grande motonave-S'ises, testè varata 
a Taranto di circa 10.000 tonnellate e la so-
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cietà , << Sid.arma >> di Venezia ~on la nuov'issima 
Fran()esc,o .Morosini di 10.000 .tonnellate e la 
. superstHe.,Andrea Gritti ( tonn.lO.OOO·). 

ln ultimq Ja .<< Compagnia Genovese .di Atm.a­
men..t.o ~ - di Genova, . già esercente un servizio 
emigranti pel .Sud-Amorica con una unità sotto · 
bandiera; panamense, metterà alla fine del . 
19,19 in esercizio la motonave Genova (ex belga) : 
dL8.000 topnellate. . i 

La <<Compagnia Genovese di Navigazione a. 
v~pqre >~ (Genova) ha ripristinato .un servizio · 
comrn~:J::OÌ'3tle.:_:regolare diretto Italia-Ganadà col . 
pir.osc~fo .·Capo Arma (10.000 tonnellate); men- ; 
tr,e.Ia . s.oci~tà di <<Navigazione Alta Italia» · 
(p~re di Ge11ov-a) ha istituita la << liiiea . del co- : 
tone » d~tta ~<<La Creola>> con i porti statuni- , 
tensi d~l golfo dèl Messico a mezzo dei piroscafi · 
da . 10.000, .. tonnellate .Monrea.lc e Mari~tolla. · 

Altr:e . iniziative minori sono quelle della 
· ditta-({ ;Frat~Jli .D'Amico>> (Roma) che esercisce 

una line~ del Levante colla motonave .Fra-nee- . 
sca :~il •l).ÌJ!9~cafo Maria Carla e una col Sud­
.Am~l'Ì~ ,col ,piroscafo Eretteo. Con due turbo- · 
nave da 4.000 tonnellate, l'lsabel e il Roselin ' 
la soci..~t .. à ~ << Dani .& O.>> .(Genova) ci congiunge 
ai porti,.P.el ·Levante. Qabotaggio mediterraneo 
esercisco:~lo ·la . società << Puglia >> di Bari .e le · 
ditte·ge:qove:si « Campanella >>, << Ci.co.ma >>, << lA- . 
gure-:-::B.o~ana}>, mentre la << Vivaldi-Giaco­
min~)) .. ,tocca ·Lisbona e .l'3t . (<Ditta Fratelli 
M&gg~ ,)>. ·,~i .ha or ora collegati col Marocco. 

; LA CONSISTENZA COMPL~SSIVA ATTUALE. 
... ' ;. ~ 

··aorilplessivamente al 1 o lugli~ 1948 la situa- · 
zio.lle del tonnellaggio risultava la seguent.e: 

Piroscafi : e :_, motonavi in e.-wrcizio superion: a 
100 ~ -t~nneU'dJè stazza lorda (In erserCizio ): .. ' 

Tonn. s. L 

Nf1J:vi mjste .e ;p~sseggeri . ··n, 68 2l5.550 
.N,ayi da earic.o .(di cui 110 

<< Li'9erty >>) . . . . . >> 4 77 1.260.953 . 
Navi ctsterne ·(di cui 20 

T.2.) .. ·. . . . . . . .. >> - 103 470.228 : 
· Navi _di t~po . Rpeci~le .(Fi-

.· m<>;rc:J:tiato:ri, traghetti, 
. dr~ghe· ;e op.) •> 52 16.03:3. 

(Ai lavori o in attesa lavori): 

Navi miste e passeggeri .. n . 14 -

Navi da carico (di cui 8 
N. 3) 

Navi cisterne 
Navi di tipo speciale 

-. 

Noleggiate al Governo 
spagnolo (navigano 
con bandiera spagno-

>> 40 
l) 14 

3 

n. 71 

la): -Unità . . . . . n. . 2 
N avi inferiori a 100 ton-

nellate stazza lorda. . n. 235 
Naviglio motovelico . . 
Piro e motopescherecci 

n. 1.251 
n. 1.546 

Totale generale n. 3.805 

'l'onn. s. l • 

127.191 

83.870 
38.668 

2.088 -

251.817 

Tonn. s. L 

9.881 

10.875 
.79.250 
36.796 

2.351.383 

Da questi dati si rileva che nei eonfronti 
dell'anteguerr[t l'attuale tonnellaggio delle navi-

. cisterne è notevolmente accr.esciuto (12l per 
cento) ·e quello per carichi seeehi è ricostituito 
nella misura del 76 per cento, mentre invece 
il navi gli o misto e passegger~, oltre segnare 
una grave diminuzione qualitativa, lamenta 
_ancora una .riduzione di quasi il 70 per cento 
toccando appena, pur calcolando le navi in 
riparazione (quali i due <;Conti >>) il 31 pèr 
·cento dell'anteguerra. .Attualmente il 75 per 
·cento dei passeggeri che si imbarcano nei porti 
nazionali è obbligato alla bandiera straniera. 

Appare pertanto come mai nrgente porre 
mano coraggiosamente alla ricostruzione nei 
nostri cantieri del naviglio di linea nazionale, 
abbandonando te mire di prestigio pol.itico cui 
si sono inspirate in passato la messa in linea 
di grandissime e lussuose navi dall' esercizio il 
p~tù . delle volte passivo ~ l'attivazione di servizi 
non . redditizi, ma svolgendo invece un pro­
gramma di navi passeggeri di medio tonnellaggio 
che si prestino ad una gestione economicamente 
produttiva. 

LA RIPARA7:IONE DEI PORTI. 

n~ 700 

.Alla ripresa della ·marina e dei traffici marit-
1.96.2 ;764 timi è strettamente collegata la ricostruzione 

dei porti della penisola, quasi tutti devastati 
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dagli eventi bellici. La loro rimessa i n effi­
cienza ha richiesto non soltanto la rilevante 
attività di ricostruzione di nwlte opere rrmrit 
time e delle attrezzature meccaniche, ma altre 
attività onerose e sovente difficili e pericolose 
quali lo snrinan1ento, i recuperi, la escavazione 
e il · dragaggio nonchè la con1pleta riorganiz­
zaz:ione di -tutti i servizi del traffico. Ben 28 
miliardi sono stati assegnati dal Minist~ro dei 
lavori pubblici per la riparazione dei danni 
causati ai porti dalle azioni belliche. Jja deva­
stazione e la riparazione sono indicate nelle 
seguenti cifre: 

Per i porti principali la percentuale dei àanni 
subìti dalle opere marittime (banchine~ moli 
ed opere foranee) è stata la seguente: 

Savona 65 per cento; Genova 56 per cento; 
I...~a Spezia 100 per cento; Livorno 71 per cento; 
Civitavecchia 100 per cento; ·. N:apoli 75 per 
cento; Bari 20 per cento; Ancona 27 per cento; 
Venezia 16 per cento; Messina l 00 per cento; 
Pal~rmo 35 per cento; Catania 32 p~r cento; 
Cagliari 28 per cento. 

. Sono già stati · ripristinati all'ineirca. il 95 
per cento delle opere 'foranee, il 7 5 per cento 
delle banchine; il70 per cento dei fabbricati 
demaniali; il 45 per cento delle attrezzature. 

Il grado di avanzamento complessivo dei 
lavori di ricostruzione è il seguente: . 

Savona 63 per cento; Genova 86 per cento; 
La Spezia, 68 per cento; IJivorno 30 per cento; 
Civitavecchia 81 per cento; Napoli 87 per 
cento; Bari 87 per cento; Ancona 49 per cento; 
Venezia 48 per cento; lVIessina 4 7 per cento; 
Palermo 78 per cento; Catania 65 per cento; 
Cagliari 86 per cento. 

Merita rilievo il fatto che i lavori di bonifica 
dalle mine, che erano . disseminaté in .tutti i 
centri nevralgici del traffico marittimo e della 
successiva rimo~io~e di tutti gli ostacoli che 
erano stati collocati- per ostruire gli accessi 
ai port~, sono stati ultimati e tutti i principali 
porti sono stati anche bonificati. 

* * * 
L'intraprendenza veramente coraggiosa de­

gli armatori, la collaborazione feeond~ della 
gente di mare, l'attività dei commercianti, 
la disciplina dei lavoratori dei porti hanno 
concorso alla fortunata rinascita . della flotta 
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e dei traffici marittimi. Nell'interesse del nostro 
popolo esprimiamo la confdenza e l'augurio 
che la solidarietà nella fatica e nel destino acco­
muni ·ancora tutte le categorie nello sforzo 
della riconquista. 

IL PROBLEMA DEI CANTIERI. 

Alla ricostruzione e . allo sviluppo della 
nostra flotta mercantile e speeialmente al suo 
progresso qualitativo (navi da passeggeri, 
_miste, petroliere, pescherecci d'alto mare) è 
strettamente connesso il problema dell'i_n­
dustria cantieristiea. Questa non è di compe­
tenza del Ministero della marina mereantile, 
che però vi è dir-ettamente interessato, perchè 
la possibilità della rinascita del nostro naviglio 
di linea è · saldata alla ripresa delle costru­
zioni nazionali e al r.isanamento economico 
della produzione canti~ristica non essendo a 
supporsi che l'Italia possa -o voglia ricorrere 
ad ordinazioni all'estero mentre non abbiamo 
disponibilità di valuta e siamo assi1lati dal 
problema di dar lavoro alle maestranze dei 
nostri cantieri e delle jndustrie connesse e 
dipendenti. 

È in~ubbio però- e il problema verrà parti­
colarmente sul tappeto in occasione della pre­
sentazione e dell'esame da parte del Parla­
mento del preannunciato e da tanti mesi 

. atteso progetto governativo per favorire le 
costruzioni navali - che l'alto costo dell1· pro­
duzione ·nazionale appare impressionante. 

La· vostra Commissione ritiene pertanto 
utile anticipare alcuni elementi di ·giudizio e 
alcuni dati utili ·ano studio di questo grave 
ed assillante problema, che il dopoguerra ha 
reso più acuto, essendo venute a mancare 
all'industria cantieristica le commesse della 
Marina militare, sulle quali era. basata buona 
parte della sua attività (per alcuni cantieri · 
il 50 per cento) e che, con larghi pagamènti 
oltrechè coll'intensificato ritmo di lavoro e 
suddivisione delle . spese generali, cGmpensa­
vano in notevole misura il mancato utile 
delle co;mmesse mercantili. 

Premesso che la potenzialità di un cantiere 
è sostanzialmente rappresentata dal numero 
degli scali efficienti, possediamo attualmente 
in Italia (compresi quelli di Trieste) ben cin- . 
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. . 
quantotto scali (troppi ! ) di lunghezza non 
mino.re di 12D metri (richie&ta per costruzioni di 
navi di 10.000 . tonnellate di portata lorda) 
così attribuiti: 

cantieri Pietra Ligure (F.lli Mes-
sina). n. 3 

- cantieri Ansaldo - Sestri . . . » 8 
cantieri Voltri (Ansaldo) » l 
cantieri .Riva Tri-goso (Pia.ggio) » 4 
ca~tieri · Muggiano Spezia 

(0. T. O.). » 6 
cantieri -Livorno (0. T. o ·.) >> . 4 
cantieri N a poli (N a valmeccanica). >> 2 
cantieri Castellammare di Sta bi a 

(Navalmeccanica) . » 3 
cantieri Palermo (Piaggio) ·, J> 3 
cantieri Taranto (ex T·osi) » 4 
cantieri Ancona (Piaggio) » 2 
·cantieri M::trghera (Breda) » 3 
cantieri Monfalcone (C. R. D. A.). » 4 
cantieri di Trieste - San Marco 

(C. R; D. A.) » 8 
' · Trieste - S. Rocco (C.~· D . .A.) » 3 

Totali scali n. 58 

Però questi numeri sono insufficienti a 
rappresentare, da soli, la potenzialità dei 
cantieri, ma vanno posti in relazione con · le 

. relative attrezzature. s~ può considerare che 
la potenzialità produttiva annua di qu-esti 
cantieri la quale si aggirava nell'iÌ:nJnediato 
anteguerra sulle 300.0.00 tonnellate di por­
tata lorda, sia stata ridotta· nel 1946. a circa 
200.000_ tonnellate di portat~ lorda che corri- . 
sponde a 160.000 tonnellate di stazza lorda. 

Attualmente una moton~ ve da carico tipo · 
di 10.000 tonnellate di portata lorda, corri-·. 
spon,dente a circa 7.000 tonnellate di stazza . 
lorda, viene a · costare circa il 35· pe! cento in 
più · di una analoga nave costruita in Inghil­
terra. La differenza di coRto è data da un 
20 per cento in più di giornate di lavoro neces­
sarie all'attuale· produzione italiana in con­
fronto di quella inglese e Q.a un onere di spese 
generali che gravano in proporzione del 260 per 
cento sulla produzione dei cantieri nazionali, 

· nonchè dal maggior cost9 (almeno il 40 per 
cento di più in media) dei materiali siderur­
gici e ·delle attrezzature, motori compresi. 

Fra le cause principali di questa preoccu­
pante situazione dev3nsi annoverare: 

l 0 il éosto dei materiali di cos ruzione 
(specie siderurgici), che gravano per metà 
circa sul costo della nave; 

2° la esuberanza della mano d'opera, 
spesso inefficente, imposta dalle assunzioni 
obblig~torie e dal blocco dei licenziamenti 
e il suo minor reddito in confronto dell'ante­
guerra e di queJlo dei cantieri inglesi; 

3° . il gravame d_ell~ spese generali che 
in ;niolti cantieri sono dovute alla esuberanza 
pletorica dell'organizzazione amministrativa 
e in tutti . sono dipende:p.ti dal fatto che, per 
la scarsità delle ordinazioni, vanno suddivise 
e caricate ·su di un ristretto numero di costru­
z~oni; 

4° l'apparato produttivo che, in molti 
cantieri, ha ·bisogno di essere rimodernato; 

5° il gravame degli oneri finanziari passivi 
e lo sqnilibrio attuale fra cambi e costi, che 
non consentono più, come nell'anteguerra e . 
nell'immediato dopo-guerra, di . gareggiare 
sotto questo aspetto con la concorrenza estera; 

· 6° infine, come già accennato, la man­
canza totale delle ordinazioni militari. 

Se il ·promesso riassetto a ciclo integrale 
dell'industria siderurgica italiana, al quale 
è impegnata l'I. R. L, sarà effettuato e darà. 
realmente i risultati che sono promessi e 
fornirà all'industria cantieristica le materie 
prhr~e ed i semilavorati a prezzi di concorrenza 
internazionale, indubbiamente une degli ele.:. 
menti principali della crisi verrebbe eli:minato, 
rèstando a risolvere il problema di ottenere 
un maggior rendimento delle giornate lavo­
rative con una migliore efficienza della mano 
d'opera, mentre quello della riduzione delle 
spese generali sarebbe in parte risolto con 
una rigida organizzazione amministrativa e 
con la ripr~sa delle costrÙzioni, a sua volta 
facilitata dalla risoluzione dei primi problemi 
e dall'incoraggiamento statale al rinnovamento 
del nostro naviglio mercantile. 

Superata, con gli annunciati provvedimenti , 
di emergenza, la crisi attuale, bisognerà però 
che l'industria cantieristica trovi vita più 
si cura ·ed esercizio più economico anche con 
un rinnovamento dei suoi impianti e colla 
riduzione degli sèali, sopprimendo i cantieri 
non. necessari. 
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LA CRISI DEL « NAVALPICCOLO )). 

A questo punto non è possibile non richia­
mare l'attenzione · del Senato sulla gravissima 
crisi che attraversa da tempo l'armamento di 
cabotaggio che interessa tanti modesti ma 
operosi ceti delle popolazioni del litorale. Essa 
eostituisce uno dei probelmi veramente dolQ­
ranti della nostra Marina ·mercantile per la 
stessa estensione presa da questa attività, 

·forse maggiore che in altre n~ziOni marittime 
d'Europa, le quali, del resto, soffrono dello 
stesso fenomeno che noi lamentiamo. 

Il traffico di cabotaggio in Italia si triplicò 
nel periodo 1924-1939 da 4 milioni di tonnel-

. late di merci salendo a milioni 11,7 di tonnel­
late trasportate. Però l'immissione in esso di 
unità di grandi dimensioni (Ìl navalpiccolo 
·comprende le· navi fino _ a 500 tonnellate di 
stazza lorda) e lo sviluppo della motorizza­
zio ne, che quaRi finì a soppiantare i velieri, 
crearono un gravissimo disagio a rimediare il 
quale nel 1931 venne introdotto un premio 
di navigazione . a carico, secondo . . . l'uso, 
dello Stato, che rimase in vigore fino a tutto 
il 1940 per le navi esercenti entro il bacino 
del Mediterraneo. 

La guerra stimu]ò successivamente la ripresa 
all'aumento del tonnellaggio minore. Questa 
spinta si accentuò dopo l 'armistizio del 1 943~ 
quando gli Alleati requisirono tutto l'esiguo 
tonnellaggio rimasto sotto· il controllo del Go­
verno legale, creando H Ccmitato Gestione 
Navi (Cogena). 

N e i primi tempi dellac ricostruzione tutto 
il naviglio venne impegnato e intensamente 
in sostituzione delle rO'Vinate comunicazioni 
ferroviarie e stradali. 

La libera iniziativa, stimolata da un ne:r;­
voso interesse favorito dalle stesse Autorità 
alleate, nei trenta mesi circa di durata di 
questo periodo - dalla fine cio è del 1943 alla 
primavera del 1946 - riuscì a coprire la do­
manda ed anzi, alla fine, a superarla larga­
mente profittando della situazione favorevole 
e realizzando noli altissimi e guadagni rile- · 
vanti, ma poi, col graduale ritorno ad una 
certa normalità dei trasporti, cominciò il de­
clino e al principio del1948 la situazione risul­
tava rapidamente e al tutto capovolta · con un 
colossale tracollo dei noli del navaipiccolo. 
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Tntanto il ccmplesso dei costi di esercJzio 
è andato costantemente aumentando. Ccmbu­
stibili e paghe dPgli equipaggi rappresent,ano 
le piÌì importanti veci di aumento. In prxti­
c: lare l'intervenuta appUcazione (al prineipjo 
di quest'anno) alle navi di stazza lorda jnfe­
riori alle 500 toi?-nellate delle nuove retribu­
zi0ni, che l'accordo del 15 agosto 194 7 fra il 
grosso arm2Jmerito e la Federazione della génte 
di mare aveva riservato agli equipaggi delle 
navi m.::tggiori, si è dimo8trata insostenibile. 
Le condizioni in cui agitcono le navi mjnori 
sono talmente divene da quelle del groEso 
tonnellaggio che non è pof ~ibile sperare di 
consolidare un tratta,mento unico agli equi­
paggi delle due categorie . 

La sHuazione è àggravata dalle cont: fguenze 
della concorrenza esercitata dalle ferr0vi~ e 
dagli automezzi. Le ferrovie hanno aumentato 
appena di circa 17-18 volte le loro tariffe di 
anteguerra, sicchè molte merci, come lt. piriti 
e gli agrumi ed altr:e :..... per ragioni intuitive, 
le merd ricche più di quelle povere - t·ono 
anda,te sottratte alle navi minori. 

Infine il naviglio di piccolo cabotaggi?~ co­
stretto ai viaggi brevi, risente un graye svan­
taggio, oltrech_è òal livell0 rl i noli troppo 
baBsi, anche dagli elevati costi delle operazioni 
-portuali, c.he contribuiscono a comprimere il 
livello dei noli. È da tener conto, in questo 
èsame obiettivo, che per le unità minori è 
stata sospesa dal 1944 la fa_coltà di far ejfet­
tuare le operazioni di carico e searico agli 
equipaggi, che prima, le et_eguivano, costrin­
gendo anche le piçcole navi a ricorrere alle 
maestranze portuali. 

Per concludere con dovero~a franchezza, 
appare evidente che per affront.are la crisi del · 
cabotaggio occorre tener _conto di ognuno dei 
fattori che l'hanno determinata aggiung-endo~i 
alla situazione di fatto derivante . dàlle condi­
zioni generali dei traffici mediterranei, che sono 
in grande contrazione, e cioè: 1° eccessivo costo 
degli equipaggi; 2° ingiusta concorrenza delle 
ferrovie con trasporti a sottoprezzo fatti a , 
carico del bilancio dell'Amministrazione; 3° gra­
vame troppo pesante delle speEe delle opera­
zioni in porto. 

Devo infine osservare chè la concorrenza 
delle navi maggiori al piceolo cabotaggio nei 
trasporti-, diciamo così, interni assorbendo 
una grande quantità delle merci disponibili, 
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rarefà le scarse possibilità che, a parer mio, 
dovrebbero con· una inte~a fra le due rappre­
sentanze, essere ri8ervate al piccolo naviglio. 

Il << Navalpiccolo >> ha proposto che lo Stato 
. conceda un premio di navigazione atto a com­
pensare le maggiori retribuziòni richieste per 
gli equipaggi. La richiesta riguarda st2nzia­
menti considerevoli che dovrebbero aggirarsi 
almeno sui 3 miliardi, e cerca giusti.ftcazione 
su di un presupposto che, riconosciuto al cabo­
taggi?, potrebbe dimostrarsi perieoloto costi­
tuendo un precedente ad eventuali analoghe ri­
chieste dell'armamento maggiore mentre anche 
i noli internazionali stanno rapidamente decli­
nando, così come ~otrebbe costituire un altro 
pretesto ad altre cat~gorie industriali e com­
merciali. 

In conclusione è da ritenersi che se lo Stato 
avesse a sostenere qualche sacrificio per questa 
brane4ia della nostra marina, che ne è ben 
meritevole, dovrebbe farlo organic.3,mente, evi- · 
tando interventi ehe . non servono s~ non a 
prolungare situazioni insostenibili come molti 
altri casi di pesanti complessi industriali 
purtroppo comprovano. II . naviglio mjnore. 
risulta sovrabbondante in questo momentò: 
come del resto sono tutti i mezzi di trasporto 
interni. Nessun intervento dello Stato può 
eliminare ·questo dato di fatt0. Ma eFso po­
trèbbe navigare, sia pure faticosamente, anche 
con noli modesti, se riusciste a ridune il costo 
dell'esercizio. È peraltro da sperare che, col 
1niglioramento de1l'ecc·no):nja italiana e con 
la ripresa doi rapporti normali di commercio 
con gli altri paesi, la sovrabbondanza venga 
notevolmente corretta. 

Resta a vedere come si possa superaTe l'at­
t .~sa. Qualche indiretto e temporaneo inter­
vento dello Stato, contenuto in confini pe_r cui 
non gravi ecces~jvamente E,Ul TeEoro, potrebbe 
favorire il ·passaggio alla ripresa, che aiute­
rebbe insieme a superare la erisi che, d1 con­
seguenz~, ha inv est.ito anch~-.i 1 piccoli cantieri, 
oggi in gran parte inoperosi. 

I SERVIZI DELLA PESCA MARITTIMA. 

Il problema della pesca è considerato in 
vari, ma modesti capitoli di questo bilancio. 

È qui pregiudizialmente da osservare che 
l'organizzazione degli uffici centrali della pesca 
reclama una soluz~one adeguata. Già di compe-

tenza di un CommisRariato. generale essi la at ­
tendono da tempo. Nell'anno 1943 seguirono la 
Marina mercantile al Ministero de1le Comuni­
cazioni; nel 1944 furono attribuiti a quello 

. dell'Agricoltura e infine nel t947 andarono sud­
divi'~i fra quest'ultimo e la Marina mercantile. 
.Alla Marina mercantile è stata attribuita la 
pesca ·marittima, restando all' .Agricoltura la 
pesca interna con. tutti gli istituti ittio-biolo­
gici e scientifici. -I risultati della suddivisione 
e sopratutto del suo modo non possonp consi­
derarsi soddiflfacenti nè sotto il punto di vista 

. degli interessi delle varie categorje che eserri­
tano l'attività peschereccia, nè dal punto di 
vista dell'interesse generale. Superfluo rilevare 
che i prodotti ittici ·costituiscono un ·impor-­
tante elemento all'aljmentazione popolare e 
rappresentano anche una fra le principali voci 
dell'importazione in questo settore. 

Ora a- causa dei 'ripetuti sucéessivi passaggi 
e· sopratutto della suddivisic ne non si è potuto 
raggiungere un effieace funzionamento nella 
amministrazione, nè prendere a1euna inizjativa. 
Attualmente, eome è noto, è unanjme il voto 
delle categorie interessate e dei tecnici per la 
riunificazione dei servizi devolvendo!] ad un 
organi~mo che potrebbe e~sere un Cc mmissa­
riato o almeno una Direzirne generale djpen­
denti da un unico Ministero quale apparjrà . il 
più -a~atto ·allo sviluppo di questa preziol'a 
fo1 ma d} attività produttrice. Nel bilancio che 
esaminiamo Je spese appaiono davvero preven­
tivate in una forma oltremcdo modesta: e "ioè 
3 n1ilioni (il triplo dello stanziamento prece­
dente) per la vigilanza su11 a pesca e 10 milioni 
(trasportati dal bilancio dell'Agricoltura) per 
promuovere l'jncremento della pesca · marit­
tima e delle industrte accessorie. La Cc"mmis­
sione, pur condividendo le preoccupazioni 
finanziarie dell'0ra,- deve pel'ò augurarsi che 
queste assegnazioni vengano migliorate appa­
rendo assolutamente inadeguate all'aiuto neces­
sario ad una attività di tanta import~n~a n~lla 
vita del nostro popolo.-

IL REGISTRO NAVALE. 

Un cenno dobbiamo fare ~Ila condjzione 
della attuale amministrazione del << Registro 
Italiano Navale)) che esercita funzioni di note­
vole rilievo ·nel nostro armamento e che è 



Disegni di legge e relazioni- Anno 1948 -11- Senato della Repubblica -:-- 127-A 

oggetto di discussioni e polemiche che sembra 
opportuno eliminare. · 

Come ~ noto~ il «Registro Italiano Navale>) 
è stato riordinato con decreto legislativo del 
Capo provvisodo dello- Stato in data 22 gen­
naio 1947, n. 340. 

La composizione del Consiglio di ammini­
strazione, quale è risultata, non ha soddisfatto 
le categorie interessate nel suo funzionamento, 
nè è riuscita a conferire all'istituto quella 
fiducia nel c·ampo internazionale che gli è 
necessaria perchè possa svolgere le sue funzioni. 

Tale disagio è stato accentuato con le dimis­
sioni di quasi tutti i designati dalle categorie 
particolarmente interessate (armatori; assi­
curatori, costruttori, siderurg~a, arma~ento 

di linea). Non è certamente pensabile di poter . 
conferire, dato l'interesse che lo Stato ha nello 
svolgimento delle funzioni dell'istituto e i. còm­
piti che gli sono demandati, al Registro It~­
liano Navale un carattere esclusivament~ pri­
vatistico,. ma appare conveniente che la legge 
venga rapidà.mente riformata, per far ; sì ·che 
il suo funzionamento sia il risultato 9,ella 
necessaria .cooperazione tra interessi pubblici­
sti ci e privatistici, in quanto l'attuale stato · di 
inferiorità, in sede int ernazionale, rispetto ad 
altri istituti di classifica, costituisce nn aggra­
vio per la vita della marina mercantile e nuoce 
al prestigio della vita marinara italiana che, 
in altri settori~ ha saputo ritrovare tanto rapida 
riorgani zzazione. · 

.A VI.A.ZIONE CIVILE E MARINA MERCANTILE. 

Il grande s-viluppo, che sta :;tssumendo 
l'aviazione civile, impone il problema d0lla 
sua riorganizzazi.one anche all'Italia. 

L'aviazione civile nelle principali e più 
progredite nazioni del mondo assolve ormai 
ad una funzione di primaria importanza che 
incide sull'eco:i10mia generale dei vàri paesi 
per effetto del traffico aereo sia nazionale eh e 
internazionale sviluppantesi nei ·trasporti ra­
pidi dei passeggeri, delle merei pregiate e 
della posta, nonchè del turismo. 

La posizione geografica dell'Italia ne fa 
un ricercato scalo e punto ili confluenza delle 
linee internazionali. 

Il problema dell'organizzazione · dell'.A.via­
zione civile è i;t,ato aecennato e trattato nella 
nostra Assemblea in oceasione della diseus­
sione del bilancio della Difesa; essendo quella 
tuttora alle dipendenze d.el dieasteri dell'A­
viazione militare, ehe fa pn.rte della Difesa 
riunita. N ella evidente diversità degli scopi 
e dei metodi delle due aviazioni - la militare 
e la eivile - è stata affaceiata la proposta della 
creazione di una am ministraz!one distinta 
senza però che la propm;ta si sia estesa al 
distacco della civile dal Ministero del1a Di­
fesa, 

Il sottoscritto relatore eoglie l'oecasione 
della discussione del bilancio della « Mer~ 
eantile » per riehiamare l'attenzione su11a op­
portunità che l'Aviazione civile trovi invece 
non solo una organizzazione amministrativa 
autonoma da quella* militare, ma sia attri­
buita -al Ministero della marina mereantile, · 
quale idea egli ebbe già ad esprimere reg­
gendo questo dicastero, sollevando naturali 

· reazioni e resistenze. · 

Le stesse resistenze. del resto si incontra­
rono, per lunghi decenni, quando si trat-tò 
di dare autonomia al1a. Marina mereantile, 
mentre la · recente esperienza ha dimDstrato 
quanto sia stata utile, agli · effetti pratici 
della rieostru.zione · del nostro naviglio da 
traffico, averla resa autonoma dalla Mili­
tare. 

Purtroppo l'Aviazione civile italiana non 
ha saputo, in questo difficile dopogli.erra, tro­
vare lo sJancìo e l'attuazicne deostruttiv~ 

ehe la Marina mcncantile può oggi orgogliosa­
mente ·vantare a vantaggio dell'economia. na­
zionale pure avendo dovuto affrontare pro­
blemi e superare diffieoltà di ogni guèrre. I 
tentati vi fatti, an eh e eon notevoli sacrifici 
finanziari, per . ereare una rete -di rapporti 
aerei italiani non hanno davvero conseguito 
risultati da potersi definire anche mediocre­
mente soddisfaeenti. Tanto vero rhe il pro­
blema si impone oggi all'attenzione del Go­
verno e della N azione e si prospetta il perieolo 
che anehe in questo campo Io Stato, e solo 
lo Stato, sia chiamato a sostenere i gravi 
onei·i del finanziamento e del relativo «deficit » 
di imprese che non sono organiz-zate su basi 
commerciali ed economiehè. . ' . 

• 
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Egli è che una amministrazione militare 
non può efficacemente disciplinare l'attività 
di una industria civile, qual'è quella dei tra­
s.porti aerei, essendo i princìpi dell'ammini­
strazione militare spesso e necessariamente 
se non addirittura fatalmente informati a 
criteri non corrispondenti a quelli cui devono 
t,assativanwnte informarsi una iniziativa ed 
una gestione a tipo ed a scopo commerciale. 
Ciò non sia detto per diminuire i meriti del~ 
l'Amministrazione militare, la quale ha còmpiti 

. e finalità particol~ri, ma semplicemente perchè 
il concetto . della specializzazione del mond~ 
moderno ci impone di delimitare esattamente 
il campo di azione di ciascuna amministra-
zione. E ciò vale tanto maggiormente in 
questo momento, nel quale l'economia ita­
liana, se vorrà risorgere viva e veramente 
vitale, dovrà disporre di forze produttive 
sane . ed attive, tecnicamente preparate ai 
propri specifici còmpiti industriali e com-

. merciali; le quali anche nel campo. dei tra­
. sporti aeronautici potranno essere utilmente 
messe in valore solo da un'amministrazione 
civile. 

I legami fra l'Aeronautica civile e la Ma­
rina mercantile sono stati ~el resto, anche 
dal punto di vista . giuridico, altissimamente 
affermati nel Codice della Navigazione (del 

. quale, osserv~amo fra parentesi, è tempo di 
sollecitare la pubblicazione dell'atteso Rego­
lam~nto) il quale disci·plina precisamente in 
rin unico testo e con norme similari la navi­
ga.zione marittima e .quella aerea. 

E benchè, in fondo~ l'analogia degli isti­
_tuti giuridici non sia che una conseguenza 
delle esigenze del1a pratica quotidiana, pure 
sarà bene precis~re che i legami economici 
sono assai forti fra le due attività. In molti 
casi, l'armamento marittimo si è reso pro­
motore di -atdite iniziative aeronautiche sia 
in co11egamento con le linee di navigazione, sia 
del tutto autonome. l\ia sopratutto la orga­
nizzazione finanziaria, agenziale e dei traffi~o 
presenta sorprendenti identità di forme fra le 
due attività. 

La differenza fondarnentale sta invece nel­
l'organizzazione tecnica che nella marina mer­
cantile si realizza nell'organizzazione portuale, 
nei fari e segnalamenti marittimi èc.c., e che 
nell'~eròn~utic~ si realizza nella cosidetta 

infrastruttura, costituita da aeroporti,[aero­
fari, ecc. Pure, in que~sto campo · vi è tendenza 
a studiare insieme i problemi della sicurezza 
della. navigazionf\, attraverso i moderni sistemi 
radiotecnici sì che i problemi della salva­
guardia della vita umana sono orà studiati 
internazionalmente dalla marina mercantile 
in collaborazione con le organizzazioni aero­
nautiche e precisamente fra l'« Organizzazione 
internazionale per l'A. viazione civile ». (I. C. 
A.. 0.) e l'U~ione delle Telecomunicazioni, 
rUfficio Internazionale Meteorologico · c il 
Consiglio Provvisorio Consultivo l\farittimo. 
Si tratta per ora di studiare una collabora­
zione ai fini della sieurezza in mare; nia' è 
eviqente che anche nel can1po tecnico l'orga­
nizzazione dell'aeronautica potrà avere molti 
altri punti di contatto eon la Marina mercan­
tile. Del resto, da oltre uÌì anno, funziona 
sulla rotta dell'Atlantico settentrionale un 
sistema di stazioni meteorologiche e di sal­
vataggio galleggianti le cui funzior;ti valgono ­
tanto per l'aeronautica che per la naviga­
zione marittima, 

.Alla riunione dell'Aviazione civile alla Ma­
rina mercantilè, in un dicaRtero che potrebbe 
assumere il nome di '« Ministero della N avi­
gazione Marittima ed Aerea » osteranno certo 
opposizioni da parte di pur rispetta bili inte­
ressi individuali, preoccupati di poter ve­
nir lesi o sminuiti dal provvedimento. Ma 
queste preoccupazioni sono infondate. Chiun­
que si dovrà proporre- nella auspicata nuova 
formazione - di organizzare l'A. vi azione civile 
dovrà necessariamente tenere il masf!imo conto 
di quanto è stato fatto in questò campo e 
degli uomini tutti che sono già qualificati 
nella materia e nei servizi. D'altra parte tali 
saranno i progressi dell'organizzazione tecnica 
e i risultati sul terreno economico-commerciale 
che vi sarà modo di dare le soddisfazioni che 
meriteranno a tutti. quanti cont,ribuiranno a 
creare una attività fruttifera e rispondente ai 
bisogni del nostro Paese. Non vi è poi d:ubbio 
che . sarà . facilmente trovata la via per la 
migliore intesa frà l'A. vi azione militare (quale 
potreJno ricostituire e che dovrà avere com­
piti del tutto speeifici) e quella che sarà la 
nuova organizzazione della .A viaziòne civile. 
Non diyersamente da quanto, nel suo còm­
plesso, ,è avvenuto fra ht Marina mercantile 
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_e la, Marina militare. Insomma, la, soluzione 
appare una cosa pratica e conveniente: ed 
è da augurarsi che incontri in questo e nel­
nell'altro ramo del Parlan1ento la sua logica 

· attuazione nel grande quadro del risana­
mento dell'economia nazionale e della riorga­
nizza7.ione dell'Amministrazione statale. 

PER UNA GRANDE POLITICA "MARINARA. 

A conclusione di questa espOsizione sulla 
situazione e sui problemi della marina mer­
c~ntile e dei traffici marittimi un appello 
ci viene spo_Iitaneo, che speriamo condiviso o 
quanto meno seriamente considerato dalla 
nostra Assemblea. 
. Occorre completare, rinnovare, raddoppiare 

la disponibilità attuale, ristabilendo linee e 
ricoJ?,quistando mercati, ridando possibilità di 
vita e di risanamento finanziario alle grandi 
società di « preminente interesse nazionale », 
alcune delle quali però permangono in condi­
zioni di esercizio al tutto antieconomico avendo 
conservata ed anzi appesantita la organiz­
zazione ante-bellica malgrado - la decima­
zione delle flotte e la riduzione dei servizi 
- e sopratutto incoraggiando in ogni modo 
le libere iniziative le quali èon minori esigenze 
e spese generali e con maggiore economia 
di energie possono fare miraco1i ove in esse 
non si continuino a vedere so i a mente dei 
profittatori cui lo Stato abbia ad inlieressarsi 
dall'unico punto di vista fiscale. Non v'è alcuna 
ragione perchè l'Italia, la quale possiede ab­
bondante un materiale umano qualificatissimo, 
non possa emulare la Norvegia, la Svezia, 
l'Inghilterra e prevalere sulla Prancia nella 
industria marittima eliminando la disoccupa­
zione della gente di mare, aprendo molteplici 
possibilità alle attività, collaterali, compen­
sando coi proventi dei noli e dei passaggi la 
valuta necessaria a riequilibrare la bilancia 
dei pagamenti dissestata, oltrechè dalle esi­
genze di una cresciuta popolazione, dalla per­
dita delle rimesse degli e1nigranti e dalla stasi 
perdurante del turismo. È da tener presente 
che altre Nazioni, per nulla pressate dalla 
sovrabbondanza di mano d'opera, si preparano 
ad accaparrarsi la ripresa dei trasporti e dei 
traffici con il favore o l'intervento diretto 
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dello Stato. In Italia ·lo Stato sovvenziona, 
spesso a fondo perduto, una quantità di indu­
strie che non mostrano capacità di recupero 
e di risanamento. Perchè non dovrebbe invece 
provvedere a facilitare il finanziamento delle 
iniziative marittime, mettendo l'armament~ 

nazionale - tutto l'armamento nazionale -
ne-lle condizioni di quel_Jo straniero ~?. 

Ed intanto le nazioni concorrenti hanno in 
esecuzione grandiosi progra_mmi di costru·-
. zione battendo già nel tempo l'armamento 
italiano - i ca_ntieri inglesi sfornano una nave 
al giorno per commesse interne ed estere -
mentre 1'80 per -cento dei nostri cantieri, c con 
la fine dell'anno. in corso, gireranno a vuoto 
a carico del Tesoro e stanno per intanto c-o­
struendo poche navi che noi cediamo. ~i com­
mittenti stranieri perdendo il 40 per cento 
del costo reale di produzione. Sotto questo 
·aspetto la Commissione, pur riservandosi piena 
facoltà di giudizio sull'annunciato disegno di 
legge che -il- Governo presenterà per incre­
ment· re la produzione dei nostri cantieri de­
stinata all'armamento nazionale, si compiactrà 
che il problema venga una buona volta, pur­
troppo con ingiustificato ritardo, alla discus­
sione del Pàrlamento. 

La gravità dei problerr1i tecnici amministra­
tivi e finanzhHi, che verranno fatalmente sul 
tappeto, suggerisce la convenienza di creare 
nel dicastero della Marjna mercantile il posto 
e la funzione di un << Segretario generale per­
manente >> per garantire continuità. d1 indirizzo 
e di lavoro all'Amministrazione nei cambia­
menti del titolare del portafoglio di piazza 
della Minèrva, e consiglia di accresceré l'effi­
cienza del Consiglio Superiore, il quale nei 

·pochi mesi trascorsi dalla sua composizione· 
si 0 dinw,strato un apprezzabile organo di 
consulenza e di propulsione. È infine augurabile 
si costituisca al più presto un Comitato di 
parlament~ri delle due C'amere il quale, al 
disopra delle divergenzé di partito, si Inetta 
su di un comune terreno di propaganda . e, di 
azione per stimolare e risolvere le questioni 
marittime. 

Una grande politioa, marittima deve interes .. 
sare tutta la nazione, dalle Venezie alla Sicilia 
e alla Sardegna, dalla Liguria a Napoli ed alle 
Puglie, insomma tutti i centri, le zone ed , i 
numerosi ceti marinari e dovrebbe essere 
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reclamata specie e più fortemente dal Mez­
zogiorno dove abbondano le popolazioni ma­
rittime e si lamenta la carenza di altre attività 
industriali e commerciali. 

L'urgente nècessità di rifare severamente la 
economia italiana, sconquassata dalla guerr~, 
per àccrescere al popolo altre occasioni di 
lavoro e nuove fonti di un migliore benessere 
sociale imporrà la soluzione dei problemi og­
getto del nostro affanno e della nostra fede! 

* * * 
Oon questa introduzione, cui ci ha offerta 

occasione, . passiamo allo 

ESAME DEL BILANCIO. 

LA PREVISIONE DELLA SPESA. 

a) a1tmenti: 

l 0 per indennità militare agli 
ufficiali delle Capitanerie di 
porto . . . . . . . . L. 

2° per integrazione alle società 
di preminente interesse na­
zionale (decreto legislativo 
26 aprile 1948, n. 754) 

3° per contributo straordina­
rio a favore del Provvedi­
torato al porto di Venezia 
per la r~costruzione del silos 
gra:g.ario (decreto legislativo 
8 febbraio 1918, n. 431) . . 

4° per spese per la vigilanza 
delle società di navigazione 
e dei cantieri e d-egli sta bi­
Hmenti di costru·zioni na-
vali ...... · .. . 

L. 

h) dimin1tzioni: 

Lo stato di previsione della spesa ·di questo 
Ministero per l'esercizio finanziario dal l o lu -· 
glio 1948 al 30 giugno 1949 nel d~segno di 
legge presentato dal Ministro del tesoro alla 
Camera· dei deputati il 12 giugno 194~ · era 
contenuto in una spesa complessiva di Hre 
1.818.206.000, di cui lire l. 708.395.000 ri­
guardanti le spese . effettive ordinarie e lire 
109.811.000 quelle effettive straordinarie. Le apportate dal Comitato 
spese effett~ve (ordinarie e straordinarie) in interministeriale per la ri-
confronto: dell'esercizio precedente, segnavano duzione delle spese . dello 
un aumento : di lire 60.336.000 risultante dalla Stato, per i titoli e gli im-
differenza fra l'aumento di lire 1.16S.o96.000 porti seguentj nella spèsa 
{dipendente principalmente dai vari migliora- ordinaria: 
menti al ·personale e all'aumento delle spese l 

0 
Lavoro straordinario del 

per sovvenzioni alle Società assuntrici dei personale civile . . . . L. 
servizi marittimi) e la diminuzione di lire 2° Autovetture uffici tecnici. 
1.107. 760.000 (costituita da minori necessità 3° .Assegni e indennità~ addetti 
pel noleggio e la requisizione di naviglio Gabl.netto e Segrete~ia 
·mercantile, e dei servizi dipendenti dalla guerr~' . 4° indennità a commissioni. . 
e dalla cessazione della legge relativa alle 5o indennità· di missione al 
riparazioni e al ricupero delle na-v1 sinistrate). personale dell'Amministra-

La nota ·di variazione successivamente pre- zione centrale . . . . . . 
sentata propone l'aggiunta di un articolo (20) 6° indennità al personale delle 
che autorizza la spesa straordinaria di otto Capitanerie · · · · · . · . 
milioni per provvedere alla riparazione di 7° spese di trasporto personale 
lil.ezzi nautici, fabbricati e mezzi di tr~sporto Capitanerie . : . . . . . 
~errestri danneggiati durante la guerra adibiti 8° spese uffici Capitanerie . . 
.ai servizi delle capitanerie di porto ed uffici · go indennità ufficiali Capita-
dipendenti; e variazioni. per esigenze verifi- neria · · '. · · · · · · : 
c~t~si tra la presentazione dello stato di pre- 10° arredi, mezzinautici, spese 
visiOne della spesa e la nota di variazione . Capitanerie . . . . . 
pre,sentata il 3 settembre u. s. Da tale nota 
si rilevano le seguenti .variazioni: L. 

. 41.600.000 

] . 700.000.000 

75.000.000 

2.050.700 

] .818.650. 700 

1.500.000 
200.000 

375.000 
200.000 

1.000.000 

900.000 

500.000 
500.000 

10.000.000 

5.000.000 

. 20.175.000 
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b. 2o dimin1tzioni per sop­
pressione del capitolo 6° 
dello stato di previsione 
(compensi per straordinario 
al perso:Q.ale militare delle 
Capitanerie in 3!pplicazione 
del decreto legislativo 5 
maggio 1948 ..... L. . 11.500.000 

L. 31.675.000 

E cioè: in aumento 
in diminuzione 

I.~. 

L. 

1.818.650 .. 700 
31.675.000 

l. 786.975.700 

Con un aumento complessivo di lire 1 mi­
liardo 786.975.700 portando così .la previsione 
delle spese per il1948~1949 a lire 3.605.181. 700 
che può riparthsi per sommi capi in lire 2 mi­
liardi 728.631.700 attinenti ai servizi della 
Marina mercantile e in lire 876.550.000 atti­
nenti al personale (civile e militare). 

Il Relatore non può non osservare che le 
riduzioni di talune impostazioni, specie di 
quelle per le Capitanerie di porto, apportate 
dal cosidètto <<Comitato della scure >> (capito­
li 34-35-37-38-41), causeranno notevoÌi diffi­
coltà a taluni servizi essenziali delle stesse, 
con grave disc~pito per l'Amministrazione. 

IL BILANCIO DELLO SCORSO-ESERCIZIO (1947-4-8). 
\ 

È interessante riferirsi, per la comprensione : 
del preventivo attuale, .al bilancio dello scorso. 
esercizio: 

preventivo delle .spese del 
Ministero esercizio 1947-48. L. 1.757.900.000 

durante l'esercizio con 
note di variazioni si ·aggiun-

sero. · .. 8.349.000.000 

Totale . L. 10.106:900.000 

·che può considerarsi il consuntivo -dell'eser­
. cizio, pere h è corrisponde quasi totalmente 

agli impegni risultanti dal Conto del Tesoro 
30 _giugno 1948 (vedi 'Gazzetta Ufficiale .n. 206 
del 4 settembre 1948, pag. 35).' 

Infatti secondo ilconto del Tesoro al 30 giu­
gni 1948 risultano pel Ministero marina mer­
cantile: 

spese ordinarie . . . L .. 
spese straordinarie 

1.596.450.850 
8.484.277 .5QO 

con' un totale di imp~gni di. L. 10.080.728.350 

Dallo stesso conto del Tesoro (pag. 13.) :r;.i­
sulta che i pagamenti fatti. durante l'esercizio 
1947-48 fino al 30 giugno 1948 furono· di 
appena lire 2.302.281.070 e precisamente: 

in CQnto competenze. . L. 1.293.964. 786 
in conto residui precedenti 

bilanci . . . . . . . 1.008.316 . .284 

L. 2.302.281.070 

D1modochè allo stato degli atti sugli impegni 
assunti -!!el 1947-48 si sarebbero .fatti ·paga­
menti per lire 1.293.964. 786 risultando così 
resid~ti passivi per lire 8. 786.863.564 (lire 
10.080.728.350 meno 1.293.964. 786 liguàle a 

.lire 8. 786. 763.564). 
Appare opportuno indicare a sommi capi 

la ripart-izione degli impegni dell'esercizio 1947-
" 1948 per lire 10.080.728.350: 

l 0 Legge per le nuove costFu­
zioni navali (Benni 10 mar- · 
zo 1930, n. 330, ·. e Cappa 
29 giugno 1947, n. 779) ·L. 

2° Liquidazione delle gestioni 
per il noleggio e la requisi­
zione del naviglio mercan­
tile per conto delle ammi­
nistrazioni dell-o Stato 

3° Spese inerenti ai servizi .ma­
rittimi sovvenzionati 

4° Altri servizi attinenti alla 
Marina mercantile e spese 
varie · i vi comprese lire 7 5 
milioni per contributo stra­
ordinario al Provveditorato 
del .porto di Venezia per l~ 

5.050.000.000 

2.314.000.000 

916.800.000 
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ricostruzione del silos gra­
nario (decreto legge 8 feb­
braio 1948, n. 430) e per i( 
concorso spéttante all'Ita­
lia alla vigilanza . dei ghiacci 
del nord atlantico (conven-

. zio n i di Londra del 20 gen­
naio 1915 e 31 maggio- 19~9). 168~910.350 

tive alla gestione del naviglio noleggiato o 
requisito. 

In tali somme vi erano comprese anche gli 
indennizzi per perdite per fatto di guerra delle 
navi requisite e noleggiate dalla Marina mer­
cantile per esigenze delle amministrazioni dello 
Stato esclusa la Marina militare . 

-Ed all'aumento 

per lire l. 700 .0~0 .000 per integrazione 
alle Società di preminente interesse nazionale 
in conseguenza del decreto legislativo 26 aprile 

5° Per compensi di riparazione 
e J,'i pristino di n.a vi mercan­
tili sinistra te (decreto legi.: 
slàtivo luogotenenziale 19 
ottobre 945, n. 686) 645.000.000 1948, n. 754. -

Tale situazione . verrebbe naturalmente a 
cambiarsi nel corso dell'esercizio attùale se 
verranno approvate dal Parlamento le n~ove 
provvidenze per le costruzioni navali, in sosti-

6° Per assegnazioni straordi­
narie per spese relative a 
servizi e prestazipni. della 
Marina mercantile dipen­
denti dalla guerra . . . L. 

7° Per spese relative ai perso­
nale civile e p1i_lit_ar~ ~ . . 

331.400.000 tuzione di quelle scadute nello scorso esercizio 
finanziario 1947-1948, che l'on(}revol~ Ministro 

655.418.000 si è impegnato a presentare. 

Totale .. L. 10.080.728.350 

DIMINUZIONI ED AUMENTI, 

La differenza fra gli stanziamenti effettuati 
per Ia Marina mercantile nell'esercizio 1947-48 
in complessive lire 10.080.728.350 e la previ ~ 

sione per i11948-49 in lire 3.605.181. 700, tenute 
presenti le variazioni apportate con · la ·nota 
di variazione presentata dal Ministero · del 
tesoro il 3 settembre 1948, è dovuta per sommi 
capi alle ·seguenti 

dimin'ltzioni: 

per lire 5.000.000.000 alla scadenza delle 
provvidenze per le nuove costruzioni (legge 
29 giugno 1947, n. 779); 

per lire 645.000.000 per lo scadere del 
termine. di ricupero e della rimessa in efficienza , 
delle navi mercantili sinistra te (decreto legi­
slativo 19 ottobre 1945, n. 686); 

per lire 331.000.000 per la cessazione delie 
assegnazioni straordinarie per spese relative 
a servizi e pre~tazioni dell'Amministrazione 
della Marina mercantile dipendenti dalla guerra; 

per ·lire 2.294.QOO.OOO per la eliminazione 
delle somme occorrenti per spese residue rela-

CHIARIMENTI 

SUL~E SOVVENZIONI ALLE SOOIETl. 

Per le Società esercenti servizi . marittimi le 
sovvenzioni previste daJle vìgenti convenzioni 
(in base alla legge 7 dicembre 1936, n. 2089), 
sono le seguenti: 

a) per le_ ~o ci età di preminente interesse 
nazionale: · 

«Italia>> . . L. 15.000.000 
« Loyd Triestino >> 95.000.000 
«Adriatica >> 48.045.000 
« Tirrenia » 83.000~000 

b) per , le Società minori: 

« Toscana » • • L. 
« Partenopea » • . 
« Eolia » · ••. •• 
« La Meridionale » 

« Istria:-Trieste » 

« Fiumana >> -

4.100.000 
4.150.000 
2.950,.000 
3.134.000 
3.200.000 

13.000.000 

L. 241.045.000 

)) 30.534.000 

L. 271.579.000 



Disegni di legge e relazioni- Anno 1948 ~ - 11 ·senato della Repubblica · ~ 127-A 

Per ?e Società minori la sovvenzione base 
deve essere maggiorata in relazione alle varia­
zioni del prezzo del combustibile (articolo 2 
delle rispettive convenzioni e articolo 3 della 
legge 23 gennaio 1941, n 52); inoltre bisogna 
anche tener conto che per effetto della stessa 
legge «Provvedimenti a favore delle aziende 
eserc~nti servizi marittimi d'interesse locale » 
alle Società minori va corrisposto il contributo 
straordinario per il reintegro della perdita 
d'esercizio ve:rificatasi nella gestione delle 
linee. 

Perciò, l'onere per i servizi sovvenzionati 
minori fu previsto, tra sovvenzione e contri­
buto straordinar-io, nella misura complessiva 
appresso indicata: 

Toscana .. 
Partenopea . . . 
Eolia ..... 
La Meridionale . . 
Istria....:Trieste . 
Fiumana .... 

L 147.000.000 

L. 

227.000.000 
152.000.000 
233.000.000 

759.000.000 

Nessuna previsiOne appare per la Società 
«Fiumana » e Jstria~Tri~ste perchè all'epoca 
nelle quali le previsioni furono fatte, era in 
corso la procedura di rescissione delle con­
venzioni con le dette Società. Consterebbe però 
che invece, successivamente, · la rescissione è · 
stata revocata dal Ministero, sicchè le due 
società avrebbero riacceso il diritto - alle sov­
venzioni e relativi contributi. 

Riepilogando, per l'esercizio finanziario 1948-
1949 si richiese il seguente stanziamento: 

L. 241.000.000 

· in applicazione de decreto legislativo 26 aprile 
1948, n. 7 54 che prevede l a corresponsione · 
alle Società di navigazione di preminente inte­
resse nazionale di un acconto in ·misura non 
superiore al 6 per cento dell'importo dell'inte­
grazione iscritta in bilancio per consentire 
l'utile del 4 per cento al capitale azionario 
come previsto dall'articolo 7 del regio decreto 
legge 7 dice;mbre 1936, n. 2081, relativo al 
nuovo assetto delle lin~ di navigazione i:R 
concessione alle predette Società. 

L'integrazione viene applicata in relazione 
ai risultati quadriennali. . 

Pertanto lo stanziamento dilire1.700.000.000 
è stato fatto con riferimento al quadriennio 
1945-194~1947 e 1948 tenendo conto però 
soltanto dei risultati dei primi tre esercizi 
1945-1946 e 1947 (60 per c~nto di 2.885.000.000 
lire l. 700.000.000) e riferisce alle tre società di 
preminente interesse nazionale « Lloyd Trie­
stino », «.Adriatica» e « Tirrenia » esclusa cioè 
la sola società «Italia» che non ha bisogno 
dell'integrazione apparendo i suoi bilanci del 
1945, 1946 e 1947 chiusi complessivamente _in 
attivo. 

Non appare e non poteva del resto apparire 
nello stato di previsione la spesa destinata ad 
aggravare nuovamente i bilanci delle quattro 
società di p. i. n. quanòo il Tesoro concederà il 
proprio benestare al miglioramento del tratta­
mento di liquidazione e di stipendi al numeroso 
personale impiegatizio e di stato maggiore, 
che sarebbe stato concordato fra le organiz­
zazioni sindacali . e i dirigenti della Fiumare 
per parecchi miliardi. È però necessario tenere 
conto_ di questa preoccupante eventualità. 

* * * 
a) per le Società di premi­

nente interesse nazionale . 
b) per le Società esércenti 

servizi marittimi di interes­
se locale . . . . . . . . 

In appendice il bilancio reca lo stato di pre­
visione della gestione autonoma degli Uffici 

759.'000.000 ' del lavoro portuale per la quale viene previ­
sto un avanzo dell'esercizio in corso di circa 

L. -1.000.000.000 8 milioni che è da augurarsi possa realizzarsi. 

Il Ministero del tesoro (Ragioneria generale 
dello Stato - Ispettorato generale del bilan­
cio) in sede di esame delle previsioni, ridussè 
- per ragioni . di economia, - lo stanziamento 
previsto alla minore somma di lire 800.000.000. 

.A quest'ultima somma di lire 800.000.000 
è stata aggiunta quella di lire l. 700.000.000 

, OONCLUSIONE. 

Ciò esposto in rrterito al bilancio, possiamo 
in merito concludere osservando: 

l(} il bilancio del recentemente costituito 
Ministero della marina mercantile non pre-
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senta la struttura complicata dei bilanci di 
molti altri dicasteri ed ha un éarattere -di 
economicità che non si trova sempr-e in con­
sinlili docùmenti; 

2° il rapporto fra le spese per il personale 
e le spese per i servizi appare al tutto normale; 

3o in quanto ai «servizi», il problema 
delle convenzioni ehe risalgono all936 avrebbe , 
suggerito -approfondirne l'esan1e-: già iniziato­
per una eventuale revisione onde cercare di 
ridurre, specie per alcuni di essi, gli oneri a 
carico dello Stato . 

4° a parte infa~ti le società che, essendo 
comprese allOO pèr- cento nella Finmare ap­
part.engono, in sostanza, al patrimonio dello 
Stato - e per alcune delle quali; si inipone 'la j 

necessità di _ un riordinamento meno dispen -~ 
dioso di quello che hanno conser;vato ed appe~ 
sant:ito -, per tutte le altre non sarebbe inutile 1 

· considera:re la convenienza della risoluzione 
de1le convenzioni e di una indagine profonda 
sui servizi da riorganizzare e da convenzionare 
e sulla vera spesa da far carico all'Erario: 
aprendo quindi anche una gara colle oppor·­
tune garanzie del materiale da offrire ai con­
correnti. 

In - proposito viene la osservazione e la 
domanda sulle ragioni che possonò aver indotto 
il Ministero della marina mercantile (c.he 
già aveva denunciato · nell'inverno scorso la 
convenz.io--ne colla « Societ-à Istria-Trieste >> per 
l'assoluta impossibilità in cui ' questa venne 
a trovarsi di eseguire i servizi sovvenzionati 
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dopo il passaggio della regione istria:rìa, alla 
zona B. del cosidetto Stato Libero resistendo 
poi alle molteplici pressioni di - privati inte­
ressi locali miranti a far rivivere la conven­
zione colla relativa sovvenzione), ad animl­
lare invece ·recentemente . il provvedimento, 
con assai grave onere per l'Erario e senza 
corresponsione di un utile servizio. 

l;o stesso devesi osservare per la Società 
«Fiumana » potendo dubitarsi che per questa 
come per l'alt-ra società le av~nzate ragioni 
politiche - abilmente manovrate - abbiano 
rappresentato un pretesto a reclami di interessi 
particolari. . 

Apparirebbe meglio rispondente alla norma 
di una buona amministrazione esprimere e 
concretare .la solidarietà della N azione e l'aiuto 
dello Stato ai fratelli di Trieste e dell'Istria 
favorendo il loro sforzo ricostrnttivo con ·prov­
videnze economicamente redditizie anzichè 
con sovvenzioni particoJaristiche le quali, 
anzichè indirizzarsi a stimolare inb;iative e 
lavoro, si disperdono a fu.r sopravvivere il 
costoso apparato di organismi attualmente 
senza pratica ragion di essere. 

Con qneste o,ç;servazioni - incidentali la Com­
missione _ vi invita - Onorevoli Senatori _- ad 
approvare il disegno di legge relativo allo stato 
di pre'visione della, spesa del Ministero della 
mar·ina mercantile per l'esercizio 1° lnglio 
1948-50 gi1tgno 1949. 

· CAPPA, relatore. · 
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DISEGNO DI LEGGE 

Art. l. 

È autorizzato il pagamento delle spese or­
dinarie e· straordinarie del Ministero della ma­
rina mercantile per l'esercizio finanziario dal 
1 o luglio 194.8 al 30 giugno 1949, in conforn1ità 
dell'annesso stato di previsione. 

Art. 2. 

È autorizzato per l'esercjzio finanziario 1948-
1949 la spesa straordjnaria ·di lire 8.000.000 
per provvedere alla riparazione di mezzi na u­
tici, fabbricati e mezzi di trasporto terrestre, 
danneggiati durante la guerra, adibiti a1 serdzi 
dP.lle Oapit~nerie di porto ed uffiei dipendenti. 




