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Lo ha detto anche il CNEL 

I 
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Quale sia la causa fon
damentale degli elevati 
costi delle operazioni por
tuali in Italia lo ha detto 
— e da tempo — anche 
il Consiglio nazionale del
l'economia e del lavoro 
(CNEL). Nel primo punto 
delle * Osservazioni fina
li » relative alle «• Propo
ste concernenti lo svilup
po dei porti marittimi ita
liani » formulate dall'as
semblea del 9 dicembre 
19G3 si possono leggere le 
seguenti parole: 

« Dallo studio effettuato 
e dalle discussioni svol
tesi, il CNEL ha tratto 
il convincimento che nel 
suo complesso la crisi fun
zionale che travaglia l'in
tero sistema portuale 
italiano sia dovuta prin

cipalmente alla insuffi
cienza di attrezzature per 
opere marittime (moli, 
banchine, fondali, ecc.), 
per gli arredamenti (ma
gazzini, gru, ponti eleva
tori, ecc.) e per i mezzi 
complementari (bacini di 
carenaggio, chiatte, ri
morchiatori. ecc.). A que
sta insufficienza struttu
rale che si farà sempre 
più acuta se, come si pre
vede, continuerà ad au
mentare il movimento 
complessivo dei porti, si 
aggiungo una parziale in
completezza funzionale 
nell'ordinamento dei ser
vizi pubblici e privati 
che aggrava la situazione 
di disagio e contribuisce 
ad aumentare le strozza
ture nel movimento del

le merci In arrivo e in 
partenza via mare, e a 
riflettersi negativamente 
sui costi finali delle mer
ci stesse» 

«Per ridare a questo 
importante settore dell'e
conomia nazionale un rit
mo efficiente di funzio
namento è necessario che 
lo - stato di congestione 
che già oggi caratterizza 
la vita di molti dei prin
cipali porti italiani, abbia 
al più presto termine at
traverso la realizzazione 
di un vasto ed organico 
piano di sviluppo e di 
ammodernamento delle o-
pere portuali di ogni ge
nere ». 

E più oltre: «Il pro
blema del riassetto del 
grandi porti è indubbia

mente il più rilevante e 
il primo da risolvere per
chè la politica di sviluppo 
dei porti italiani deve es
sere imperniata su un 
concetto di produttività 
ed avere un indirizzo 
propulsivo a carattere 
nazionale e regionale... Oc
correrebbe quindi, in so-, 
stanza, predisporre con 
priorità un piano orga
nico di potenziamento che 
si riferisca essenzialmen
te ai principali porti ita
liani (Genova, Savona, 
La Spezia, Livorno, Civi
tavecchia, Napoli, Paler
mo, Messina. Catania, 
Augusta, Taranto, Bari, 
Brindisi. Ancona, Raven
na, Venezia. Trieste. Ca
gliari) i quali esauriscono 
1*85% del traffico nazio
nale complessivo ». 
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Alla Corte Federale di Bonn 

40 giudici su 48 
sono ex nazisti 

Coraggiosa analisi di un professore berlinese: 
a 15 anni dalla nascita la RFT è un paese auto

ritario con forti caratteri fascisti 

N NUOVO «FRONTE DEL PORTO> 
N salario dei lavoratori nei porti incide solo per il 10% sul costo totale 
delle operazioni portuali ! — Anche se i portuali lavorassero gratis il 
problema delle alte tariffe sussisterebbe in pieno — Arretratezza delle 
strutture e speculazione privata causa della crisi — Chiara responsabilità 
dei governi d.c. — Le « autonomie funzionali »: la via dei monopoli per 
privatizzare i porti e togliere al Paese una leva essenziale della pro

grammazione democratica 

Che cosa succede nei por-
italiani? Perchè i pro-

lemi portuali occupano 
mpre maggior spazio sui 

iornali di ogni tendenza? 
erchè si sciopera nei por-
? Il traffico tende a ca-
ere. Come è ovvio, i sin-
mi recessivi non rispar-
iano le attività marittime. 
porti sono, del resto, tra 
punti più sensibili della 

conomia come dimostra il 
'atto che dai porti passa 

90 per cento delle im-
ortazioni • e esportazioni 
el paese. Il traffico cala, 
nche se non si può parlare 
i secche cadute. E in tem-
i di difficoltà — di con-
iuntura bassa — avviene 
er i porti quel che avvie

ne per le imprese: resisto
no meglio le più forti, le 

iù attrezzate, quelle che 
anno livelli di produttivi-
ì più elevati e dunque mi-
ori costi. Perciò, meglio 
et porti italiani resistono 
• porti stranieri (inglesi, 

rancesi, danesi, tedeschi 
ce.) le cui attrezzature 
ono moderne, non risal-
ono — come da noi — al 
945 (nel migliore dei 

fasi!). 

Malattie 

croniche 
Ciò che durante gli anni 
>l e miracolo » restava ce
lta ora viene alla luce. La 
mgiuntura diffìcile met-

a nudo gli acciacchi, le 
iagagne, le malattie ero
iche dei porti italiani. Di 
,te acciacchi e magagne si 
ratta? Ogni porto italiano 

e ci riferiamo ai quindi-
-sedici porti più impor-
mti — presenta cahiers 
»s doléances che pur nel-
varietà delle esigenze e-
icano tutti — monotona-
ìnte — le stesse cose, con 
:hieste ai governi che da
to da anni e anni. E que-
cose indicate nei mono-

li elenchi sono: mancan-
di moli e banchine, bas

i-fondali, insufficienza dei 
igazzini, mancanza di 
u, antiquata rete di tra-
jrti all'interno e all'ester-

dei porti, mancanza di 
;ini di carenaggio ecc. Se 

cahiers des doléances 
Igiamo lo sguardo al pae-
igio reale dei porti con
ciamo — per esempio — 
_ a Genova (porto di ri-
mnza internazionale) su 

gru in generale non 
l'altezza delle esigenze, 

ne sono 60 che portano 
la data di nascita indica
ta: il 1890! Questo porto 

un solo « silos > nato 
[ch'esso in quegli anni, 
\l 1900 per la precisione. 

lapoli, tanto per fare un 
Irò esempio, su quattro 
tvatori per la discarica 

carbone in porto, tre 
funzionano. Sovente si 

irica a mano. Ma anco-
a Napoli — definito « il 
rto più scassato d'Italia » 
da anni e anni perfino 

[diga foranea è spezzata 
tale è rimasta e rimane. 
fon ci vuole molto per 
ìire che attrezzature in
selliate e insufficienti — 
brutture decrepite — si-
fficano per i porti (come 

qualsiasi altra azienda 
ìlitta da mali analo-
ì) costi elevati, elevate 
iffe. E* un rilievo ovvio. 
lì come ovvio che alti 
Iti ed elevate tariffe con-

rano più marcatamente 
ir declinare i traffici dei 
Hi quando c'è in giro 
;nfo di recessione », e 
ìque maggiore concor

iza tra tutti i porti del 
|ndo, rispetto a quando 
.congiuntura favorevole 
fitti gli armatori voglio-
[imbarcare o sbarcare le 
rei, non importa se a 
se od elevate tariffe, 
cchè alti guadagni sono 
lunquc assicurati. 
F« già questo giornale 

ha messo più volte in evi
denza che gli alti costi del
le operazioni portuali in 
Italia non hanno solo que
sta componente relativa al
la situazione strutturale dei 
porti, all'abbandono fisico 
in cui i porti sono stati te
nuti dai governi de succe
dutisi, in quasi vent'anni, 
alla sommità del potere. Vi 
è un'altra causa delle ele
vate tariffe portuali: è la 
presenza • nei porti delle 
grosse imprese capitalisti
che che adempiono ai ser
vizi transitori tra la nave e 
lo svedizioniere. Il porto 
di Napoli (in modo sfac
ciato) così come quello di 
Genova (in modo altrettan
to clamoroso nella sostan
za) offrono — a questo ri
guardo — un quadro im
pressionante. Per iniziativa 
di queste imprese le mer
ci anziché esser sbarcate o 
imbarcate rapidamente o 
impiegando il tempo stret
tamente necessario, sono 
sospinte a compiere giri vi
ziosi, itinerari inutili e fit
tizi (attraverso chiatte, 
banchine, magazzeni ecc.) 
al solo fine di consentire 
a tali imprese di caricare 
oltremodo le tariffe. Spes
so — come succede a Na
poli — questi giri viziosi 
non vengono nemmeno ma
terialmente fatti compiere 
alla merce ma risultano 
poi nel computo delle ta
riffe. Così a Napoli è risul
tato che spesso una merce 
che potrebbe (e dovrebbe) 
essere sbarcata a 600 lire o 
poco più alla tonnellata, è 
sbarcata a 4000 lire la ton
nellata! 

Speculazione a Genova, 
camorra a Napoli, la so
stanza è una sola: le tarif
fe portuali vengono gon
fiate per la presenza del ca
pitale privato nei servizi 
portuali, in gara anche qui 
per la conquista di super-
profitti e rendite parassita
rie. Certo, di rendita pa
rassitaria si tratta. Giacché 
queste imprese sono super
flue, i < servizi > che esse 
compiono o meglio quelli 
che esse dovrebbero — one
stamente — compiere, po
trebbero essere compiuti 
dall'ente pubblico portuale 
in base a gestioni non spe
culative volte al reale in
teresse del porto e della 
economia marittima. Ma 
anche in questo caso la re
sponsabilità è dei governi 
de poiché la legge consen
te — anzi stabilisce di re
gola — che anche queste 
operazioni siano svolle da 
servizi pubblici e non da 
imprese private. Perchè a 
Genova, a Napoli, altrove 
le autorità portuali, il mi
nistero della Marina mer
cantile — il governo in 
una parola — non sono in
tervenuti e non interven
gono per eliminare dal por
to una simile piaga? Per
chè si è trattato — ieri 
come oggi — di governi di 
classe schierati a difesa de
gli interessi retrivi e dei 
privilegi. E così come il 
pubblico danaro, anziché 
essere investito a rinnova
re i porti e ad affrontare 
gli altri problemi struttu
rali del paese, è andato a 
foraggiare lo sviluppo del
le concentrazioni monopo
listiche, allo stesso modo 
ci si è guardati bene dal 
levare la mano contro il 
grosso capitale che gestisce 
t servizi nei grandi porti. 
Eppure — come già abbia
mo avuto occasione di se
gnalare e non ci si deve 
stancare di ripetere — ca
renza delle strutture por
tuali, da un lato, e presen
za del capitale privato nei 
porti, dall'altro, determina
no quasi il 90 per cento del 
costo totale delle operazio
ni portuali in Italia. I sa
lari incidono su quelle ta
riffe — ripetiamolo — per 
il solo 10-12 per cento! 

Questa è la verità sui co-
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sti e sulle tariffe portuali. 
Anche se i portuali lavo
rassero gratis il problema 
degli alti costi nei porti 
continuerebbe a sussistere 
con immutata gravità! E' 
una verità che non può 
essere smentita e che af
fiora — qua e là — perfino 
negli scritti dei giornali 
confindustriali impegnati a 
rovesciare sui lavoratori 
portuali (definiti « prepo
tenti », € esosi », < scansa
fatiche ») la responsabilità 
totale della crisi dei porti. 
Questa campagna ha del
l'incredibile tanto è fon
data sulla menzogna siste
matica e sulla falsificazio
ne di dati e concetti, sul
la ripetizione ossessionante 
della calunnia. Si tratta di 
una propaganda caratteri
stica degli anni più bui del 
centrismo democristiano e 
che era andata smorzando
si col tempo. Ancora qual
che anno fa, perfino il Cor
riere della Sera pareva di
sporsi a portare avanti la 
linea dei gruppi monopo
listici col riconoscimento — 
almeno — di qualche veri
tà, sia pure sottolineata a 
fini strumentali. Scriveva 
infatti il giornale dei Crespi 
in un servizio sul porto di 
Genova che esiste lì una 
« ben precisa centrale di 
egoismi > e — rilevato che 
il problema non è più tan
to quello dei salari portua
li — indicava tale centrale 
nel monopolio di quelle im
prese private delle quali 
noi abbiamo parlato più 
sopra, e Tutte le operazioni 
di sbarco, di imbarco, di 
trasbordo e di magazzinag
gio — scriveva l'articolista 
— sono eseguite in condi
zioni di monopolio o quasi 
tra tre imprese di capitale 
privato: l'IMAR, la SAI, la 
SISA che concorrono a for
mare costi portuali che in
cidono sulle tariffe in mo
do pesante >. Questi grup
pi — si aggiungeva nello 
scritto del Corriere — 
« non hanno convenienza 
a decongestionare il porto. 
Conviene loro congestio
narlo. Più c'è affollamento, 
più sale il prezzo dei ser
vizi >. 

Un esempio dell'incuria in cui vengono lasciati i porti italiani: la diga foranea del 
porto di Napoli sta crollando giorno dopo giorno. 

Colpire 

i salari 
Come mai tanta < auda

cia » — nel passato recen
te — da parte del Corrie
re della Sera? Era ancora 
il tempo in cui ci si illu
deva sull'eternità dei ritmi 
di espansione del « miraco
lo > e si pensava di poter 
compiere operazioni di ra
zionalizzazione monopoli
stica senza doucr pesante
mente colpire i salari e 
puntando alla rottura della 
unità della classe operaia. 
In quell'articolo il giornale 
dei Crespi (rilevato che lo 
Stato e non sa intervenire 
nei porti », che è « impoten
te », nonché €vclleitario» e 
< donchisciottesco > neTl'eli-
minare le centrali di egoi
smo costituite dalle impre
se) caldeggiava — ecco lo 
strumentaiismo di quel di
scorso apparentemente o-
bicttiro — la creazione del 
famoso porto di Rivolta 
Scrivia, il porto di Genova 
prolungato — oltre Appen
nino — nella pianura pa
dana nei pressi di Tortona. 
Un pezzo — vitale — del 
porto di Genova da crear
si (cól contributo dello Sta
to) ad opera dei privati 
(Costa ed altri armatori 
oltre alla FIAT) e da ge
stire, si intende, privata
mente! 

Ma quei tempi sono ra
pidamente mutati. Al € mi
racolo > è succeduto il 
€ contromiracolo ». n cen
tro-sinistra si è fatto sem
pre più morodoroteo fino 
a modellarsi (nel program
ma innanzitutto) a misura 
della destra monopolistica. 

La linea generale è mutata, 
essa si articola su due pre
cise direttrici: attacco ai 
salari e all'occupazione con 
la politica dei redditi; su- , 
bordinazione piena dell'in
tervento pubblico all'inter
vento privato e in primo 
luogo all'intervento dei 
gruppi monopolistici. Ora 
il Corriere della Sera cal
deggia sempre più la crea
zione del € porto privato > 
degli armatori e della FIAT 
a Rivolta Scrivia, ma non 
riconosce più che il salario 
dei portuali non c'entra col 
problema degli alti costi 
delle operazioni in porto. 
Certe verità che erano ap
pena affiorate, tornano sul
lo sfondo, dietro le quinte. 
Ed ecco, invece, farsi avan
ti — nuovamente — la pro
paganda reazionaria e fa-
scisteggiante contro i la
voratori, l'attacco ai salari 
e alVoccupazione dei por
tuali, l'attacco alle Com
pagnie e all'ordinamento 
pubblico dei porti. 

Ai giornali della Confin-
dustria si affiancano i ro
tocalchi, perfino il cinema 
viene mobilitato. Su gli 
schermi un documentario 
della INCOM <dimostra* 
che i portuali non voglio
no consentire alla Finsider 
di sbarcare e imbarcare 
il materiale per i comples
si a ciclo integrale di Ge
nova, Bagnoli. Piombino e 
Taranto con proprie mae
stranze, su propri privati 
pontili. Non solo, dunque, i 
portuali * rovinano » i por
ti, ma vogliono anche < sof
focare » la siderurgia, spi
na dorsale dell'economia 
del Paese. Il termine * au
tonomia funzionale > (la 
facoltà riconosciuta a grup
pi industriali privati e pub
blici di crearsi un proprio 
porto privato nel porto che 
per legge è pubblico, rom
pendo così l'unità degli 
empori marittimi che sono 
e devono essere insieme 
commerciali e industriali, 
proprio al fine di garantire 
una generale alta produtti
vità delle prestazioni sia 
commerciali che industria
li) diventa la parola d'or
dine dei monopoli, del

l'Italsidcr e delle parteci
pazioni statali. Questa pa
rola d'ordine viene poi fat
ta propria senza esitazioni 
(nello scorso mese d'ago
sto) dal governo attraver
so i decreti del ministro 
Spagnolli che riconsegna 
Porto Marghera ai gruppi 
monopolistici e concede 
nuove autonomie funziona
li all'italsider di Genova 
e all'ENEL a La Spezia. 

In tal modo il fronte eco
nomico si salda al fronte 
politico e governativo: è 
il nuovo € fronte del por
to » che attraverso le « au
tonomie funzionali » si a-
pre la via per scalzare dai 
porti lo Stato < donchisciot
tesco e velleitario » e per 
sostituirvi il dominio dei 
gruppi privati. 

E' il nuovo € fronte del 
porto » che si apre la via 
all'ulteriore allargamento 
— con i soldi dello Stato — 
di quella gigantesca * auto
nomia funzionale » che è il 
Porto di Marghera per lo 
insediamento di una terza 
zona industriale in quel 
punto; e che mira alla 
creazione del e porto pri
vato » dei Costa e della 
FIAT a Rivalta Scrivia. I 
porti insomma continuano 
ad essere una leva econo
mica fondamentale ma an
ziché giuocare il ruolo di 
strumento delia program
mazione regionale e nazio
nale diventano il fulcro 
della programmazione mo
nopolistica che < è sempre 
collegata (sono parole di 
Togliatti che la realtà ogni 
giorno conferma anche in 
questa vertenza dei porti) 
a tendenze antidemocrati
che e autoritarie ». 

Occorre impedire che 
questo disegno del nuovo 
< fronte del porto » sia por
tato a compimento. I lavo
ratori portuali (che non so
no affatto responsabili de
gli alti costi portuali e che 
anzi — e Io dimostreremo 
nei prossimi articoli — 
hanno consentito ai porti 
italiani di essere all'altezza 
dei traffici pur con tutte le 
carenze strutturali) sono 
impegnati in una lotta che 
non è corporativa né è te

sa a difendere solo giusti 
diritti economici e sinda
cali di una grande catego
ria calunniata dal padrona
to italiano ma ammirata 
per le sue qualità in tutto 
il mondo. E' — quella dei 
portuali — una parte del
la battaglia per la pro
grammazione democratica 
dello sviluppo economico. 
La battaglia contro i mo
nopoli. Perciò non bisogna, 
nemmeno per un momen
to, consentire che le ca
lunnie contro i portuali ab
biano libero corso. Quelle 
calunnie non sono dirette 
a colpire solo i diritti dei 
portuali ma gli interessi 
dell'economia e del Paese. 

Adriano Aldomoreschi 

Si invitano le Fe
derazioni e i singoli 
compagni in pos
sesso di materiale 
cinematografico su 
Togliatti o di regi
strazioni magneti
che dei suoi discor
si, a darne comuni
cazione telefonica o 
telegrafica all'Uffi
cio cinema della Di
rezione del P.C.I. 

• Il materiale verrà 
utilizzato per com
pletare un docu
mentario in corso di 
realizzazione e ' per 
l'incisione di dischi 
e sarà immediata
mente restituito ai 
possessori. • 

Dal nostro corrispondente 
BERLINO, 9 

La Repubblica federale te
desca compie 15 anni. Il 7 
settembre 1949 si riunirono a 
Bonn gli organi legislativi 
del Bundestag e " del Bun-
desrat eletti nell'agosto pre
cedente nei e Laender > (re
gioni) che costituivano le tre 
zone occidentali di occupa
zione. Cinque giorni dopo il 
liberale Theodor Heuss fu de
signato presidente della Re
pubblica. Il 20 settembre, il 
de Konrad Adenauer (che 
aveva avuto l'investitura dal 
parlamento con un solo voto 
di maggioranza, il suo) an
nunciò la formazione del pri 
mo governo. La divisione del
la Germania divenne un fatto 
compiuto. 

I tedeschi sono particolar
mente sensibili ai complean
ni, ma sulla stampa e nei 
circoli politici di Bonn i 15 
anni della cBundesrepublik> 
hanno sino ad oggi trovato 
scarsa eco. C'è indubbiamen 
te ancora tempo, ma nella so
stanza quale bilancio si potrà 
trarre? In attesa che gli in
teressati diano la loro rispo
sta, vale la pena di riportare 
le impressionanti conclusioni 
alle quali è giunto sul quoti
diano di Berlino ovest Span-
dauer Volksblatt il prof. Os-
sip K. Flechtheim, insegnan
te alla € libera > università di 
Berlino ovest. 

1) La struttura democrati
ca dello Stato di Bonn viene 
sempre più svuotata dall'in
terno. Nelle assemblee del 
Bundestag — scrive Flech
theim — le decisioni ultime 
non vengono quasi mai pre
se. Il Bundestag è diventato 
un foro « nel quale determi
nati avvenimenti vengono 
drammatizzati e dove si an
nunciano determinate deci
sioni che sono già state di
scusse e trattate altrove, die
tro le quinte, e precisamente 
nelle commissioni e nei grup
pi parlamentari del Bunde
stag >. 

€ Il potere legislativo si tro
va persino in pericolo di per
dere i suoi diritti primari 
(decisione sul bilancio, ini
ziativa per la formulazione 
delle leggi, controllo sul go
verno e sulle amministrazio
ni pubbliche) a vantaggio 
dell'esecutivo e dei più po
tenti gruppi di pressione che 
minano i partiti e i gruppi 
parlamentari, che affidano 
costantemente le commissioni 
parlamentari a persone di lo
ro fiducia e che cercano di 
porre direttamente sotto 
pressione i capi di governo, 
i ministri e i burocrati >. 

Tra i gruppi di pressione, 
il professor Flechtheim cita 
in modo specifico i dirigen
ti dell'industria dell'arma
mento. 

2) Di fronte a questa realtà 
è chiaro, come scrive il prof. 
Flechtheim, che e agli eletto
ri rimane soltanto il diritto, 
in una specie di plebiscito 
ogni quattro anni, di stabilire 
il capo di governo e la sua 
squadra >. In effetti, aggiun
ge lo studioso, nella conclu
sione del suo articolo, «il con
corso e la partecipazione at
tiva dei cittadini e delle sue 
organizzazioni alla vita poli
tica, fattore decisivo per la 
vita democratica, non vengo
no oggi sollecitati, ma al con
trario scoraggiati. In special 
modo ogni atteggiamento cri
tico o di opposizione nelle 
questioni decisive della po
litica estera, dell'ordinamen
to economico e sociale ed an
che della politica culturale, è 
sempre esposto al pericolo di 
venire diffamato come nemi
co dello stato, come comuni
sta ed ateo >. 

3) Eccezionalmente severo 
è il giudizio di Flechtheim sui 
partiti politici. Come sem
pre, egli scrive, la CDU-CSU 
(le due ali della democrazia 
cristiana tedesco-occidenta
le) è il partito di gran lun
ga più forte. La sua egemo
nia non deriva soltanto dai 
suoi successi elettorali, ma è 
anche espressione dell'appog
gio della costellazione dei 
gruppi di potere nella sfera 
economica, sociale e cultura
le, a cominciare dalle orga
nizzazioni degli industriali 
fino alla chiesa cattolica. 

Ed ecco quanto scrive lo 
studioso a proposito della so
cialdemocrazìa: «Nel 1945, il 
socialismo in una Germania 
unita era, sia per la SPD co
me mire per vasti settori del
la CDU. una esigenza Nel 
1964 non solo la CDU e la 
CSU ma anche e sempre di 
più la SDP prendono posi
zione per T'economia socia
le di mercato". All'interno 
dei due grandi partiti il ba
rometro si è spostato a vista 
d'occhio verso destra. Oggi. 
tutti i partiti della Repubbli
ca federale — anche se in mi 

ni, non viene privato dei di
ritti civili e politici ». 

r. c. 

Londra 

sura differente — si identi-jzioni straniere — a dieci an-
ficano con lo statu quo e la' " ' ' " 
SDP cerca sempre più fre
quentemente di "superare a 
destra" la FDP (liberali) e 
la CDU >. 

4) Un'ampia parte dell'ar
ticolo del prof. Flechtheim è 
dedicata alla presenza di ex 
nazisti nelle posizioni chiave 
del governo. Egli ricorda fat 
ti noti come quello, per esem
pio, che i segretari di Stato 
Globke, Vialo e Hopf, furono 
tra i più solerti servitori del 
terzo Reich, e fatti meno 
noti, ma ugualmente signifi
cativi, come quello che 40 
dei 48 giudici della Corte 
Federale di Giustizia, furono 
membri del partito nazista 
La giustizia tedesca, egli con
clude su questo punto, « co 
me ai tempi di Weimar è to
talmente cieca dell'occhio de
stro: mentre due donne che 
avevano organizzato viaggi 
di bimbi nella RDT vengo
no condannate come "comu
nis te" alla pena di un anno 
di carcere, a un ex dirigente 
delle SS, che aveva ucciso 
19 prigionieri polacchi, si 
danno 15 mesi, considerando 
undici mesi di carcere pre
ventivo. E un nazista che per 
la morte di 15 mila persone 
viene condannato — in con
siderazione delle preoccupa-

Cremata 
la salma di 
Velso Mucc i 

LONDRA. 9 
Si sono svolti oqsìi a Londra 

i funerali del compagno V«1JO 
Mucci. Ad accompagnare la sti
ma al crematorio di Goldtr't 
Green erano Dora, compagna di 
Velso, e un ristretto gruppo di 
compagni, amici e parenti del 
poeta scomparso oltre a un 
rappresentante d e l Consolato 
d'Italia di Londra e al respon
sabile della commissione cultu
rale del Comitato Centralo d»l 
Partito comunista britannico. 

Hanno telegrafato fra s,\i ana
tri: Cesare Zavattini, Ernesto 
Treccani, Ottavia e Francesco 
Menzio, Paola Masino, Gabriel
la e Natalino Sapegno. l'Isti
tuto italiano di cultura di Lon
dra. Eduardo Arroyo. Gaetano 
Trombatore, l'Istituto Gramsci 
e gli Editori Riuniti. Le ceneri 
del compagno Mucci verranno 
successivamente trasportate a 
Roma. 

Da sabato 12 su l'Unità 

L 

supplemento settimanale de l'Unità 
a cura della Federazione 
Giovanile Comunista Italiana 

Ogni settimana le due pagine del sup
plemento illustreranno le condizioni 
di vita, di lavoro, di studio della gio
ventù italiana, porteranno a decine di 
migliaia di giovani la voce della Fede
razione Giovanile Comunista, indi
cheranno gli obiettivi di lotta, chia
meranno alla battaglia e all'impegno 
politico. 

Tutti i circoli della Fgci si mobilitino 
affinchè sabato 12 « la nuova gene
razione » giunga in tutti i posti di 
lavoro, sia letta e discussa dai 
giovani. 
OGNI SABATO SU l'UNITA' SARA' 
PUBBLICATO IL SUPPLEMENTO A 
CURA DELLA FEDERAZIONE GIOVA
NILE COMUNISTA 

i 

j 

, in i»TOi l FABBRI EDITORI 

è in 

comunicano che 
corso in tutte le ed.cole 

IL 
SERVIZIO 

ARRETRATI 
PER LE 

COPERTINE 
E I FASCICOLI 

di tutte le loro pubblicazioni 

controllale e completale 
le vostre raccolte 

del Fratelli 
c W possiede f " £ £ £ ^ 
Fabbri Editori possiede ^ ^ 
Fabbr 
dì pregio 

internazionale 

a valere sempre di p.u 


