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La seduta comincia alle 14,30.

GrusepPE PERNICE, Segretario, legge
il processo verbale della seduta prece-
dente.

(E approvato).

Sostituzione.

PRESIDENTE. Comunico che per la
seduta odierna il deputato Antonio Par-
lato & sostituito del deputato Carlo Tassi.

Discussione del disegno di legge: Provvi-
denze per l'industria armatoriale (Ap-
provato dalla VIII Commissione per-
manente del Senato) (2141).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno re-
ca la discussione del disegno di legge:
« Provvidenze per l'industria armatoriale »,
gia approvato dalla VIII Commissione
permanente del Senato nella seduta del
4 ottobre 1984, .

Il relatore, onorevole Lucchesi, ha fa-
colta di svolgere la relazione.

Pino LUCCHESI, Relatore, Signor pre-
sidente, onorevoli colleghi, nell’anno 1983
la crisi che da tempo condiziona e
indebolisce la flotta italiana, pubblica e
privata, ha raggiunto un livello senza pre-
cedenti, a conferma di una linea di ten-
denza, in corso da alcuni anni, che vede
progressivamente ridotta la presenza del-
la flotta mercantile italiana nell’ambito
europeo e mondiale.

Nello stesso anno ['Italia & scesa, per
la prima volta, all'undicesimo posto nella
graduatoria relativa alla consistenza, su-
perata dalla Cina, che nel giro di 13 an-
ni & passata dal trentatreesimo posto al

decimo e da 133 mila tonnellate di staz-
za lorda alle 8.645.000 di oggi.

La consistenza ufficiale della flotta di
bandiera non da peraltro la rappresenta-
zione vera della presente situazione, infi-
ciata da una forte tendenza al disarmo
(quasi il 20 per cento della flotta, quota
largamente superiore alla media mondia-
le) nonché dal ricorso accentuato al no-
leggio a scafo armato ed alla propensio-
ne ad operare in maniera pesante sul
mercato dell’'usato.

Si tratta ovviamente di una crisi che
viene da lontano e discende da motiva-
zioni complesse, non ultima delle quali
la limitata attenzione dei responsabili po-
litici verso un settore vitale per l'econo-
mia nazionale, la poca disponibilita a
combattere le altrui tendenze al protezio-
nismo divenenti sempre piu forti, il man-
cato adeguamento della normativa interna
ai meccanismi di semplificazione (si pensi
alle tabelle di armamento) adottati do-
vunque, a livello di concorrenza interna-
zionale,

Cosi si & determinata, nel breve pe-
riodo di pochi anni, la scomparsa di so-
cietd di navigazione dalla lunga e presti-
giosa tradizione, il deterioramento degli
equilibri gestionali, la scarsa propensione
a nuovi investimenti, il rallentamento
- se non la stasi — nel processo di ri-
cambio della flotta.

Cosi, a fronte di un sensibile calo dei
traffici e dei commerci internazionali, in
una situazione di gravissima depressione
nel mercato dei noli, la consistenza ‘della
flotta italiana si & ridotta di 1,7 milioni
di tonnellate nell’arco degli ultimi 5 anni,
scendendo ad un livello inferiore a quel-
lo marcato nell’anno 1975, cioé sotto i
10 milioni di tonnellate di stazza lorda;
una tendenza questa, & giusto dirlo, poco
contrastata dalla normativa di cui alla
legge 10 giugno 1982, n. 361 (modifiche
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ed integrazioni relative alla legge del cre-
dito navale) che ha determinato soprat-
tutto acquisti di navi sul mercato estero
dell’'usato (62 per cento del totale delle
nuove immissioni verificatesi nel triennio
1981-1983 per meno di 1 milione di staz-
za lorda), con le note conseguenze sulla
cantieristica nazionale.

Di qui l'urgenza e la necessita di un
provvedimento di contrasto nei confronti
di una tendenza apparentemente irreversi-
bile alla emarginazione ed alla asfissia,
un provvedimento di ampio respiro diret-
tamente collegato, in una logica d’insieme,
ad analoghe iniziative nel settore della
cantieristica, della ricerca applicata, della
difesa di bandiera, tempestivo ed urgente.

Il disegno di legge al nostro esame
risponde a questa esigenza ed all’obietti-
vo di determinare nuove iniziative arma-
toriali indispensabili per salvaguardare
I'esistente e porre le premesse per af-
frontare l'auspicata generale ripresa dei
traffici mondiali.

Per far fronte alle esigenze di liquidi-
ta finanziaria, presupposto per avviare
progetti di piti ampio respiro, il disegno
di legge prevede nel titolo I l'erogazione
anticipata (articolo 2) in unica soluzione
delle ultime quattro’ rate di contributo di
credito navale per investimenti effettuati
entro il 31 dicembre 1985 sulla base del-
la legge 9 gennaio 1962, n. 1, e successi-
ve modificazioni e della legge 10 giugno
1982, n. 361.

Si potra cosi disporre di un primo ap-
porto finanziario di circa 125 miliardi, a
valore nominale e non attualizzato, su un
totale previsto di 400 miliardi.

I meccanismi di esclusione da questo
beneficio (articolo 3) rispondono alla lo-
gica cui si ¢ fatto cenno, tendente a com-
primere l'acquisto di navi all’estero, non-
ché ad evitare forme di sostegno verso
aziende che gia fruiscano di altre forme
di intervento statale. Con Il'articolo 4 si
rendono inoperanti gli atti di cessione di
contributo di cui alle precedenti leggi, li-
mitatamente alle rate anticipate, mentre

I'articolo 5 disciplina le modalita di anno-.

tazione degli estremi del decreto di con-
cessione nonché l'adozione delle sanzioni

adottabili per il venir meno del diritto al
contributo.

Il titolo II della legge contiene la nor-
mativa sul rifinanziamento della legge
n. 361. In particolare l'articolo 7 modifi-
ca, sulla base della convenzione di Lon-
dra sulla stazza, l'articolo 2 della legge
n. 361, ed introduce norme pit favorevoli
rispetto alle precedenti per alcuni com-
parti (navi da crociera, traghetti della
nuova generazione, unita di interesse ener-
getico, eccetera).

Gli articoli 8, 9 e 10 hanno finalita
sistematiche o intepretative di leggi pre-
cedenti, mentre invece con gli articoli 11,
12, 13 e 14 si prevede l'introduzione del-
la garanzia dello Stato per la copertura
dei rischi connessi alle operazioni di cre-
dito, garanzia peraltro limitata alle sole
nuove costruzioni.

L’articolo 15 disciplina l'obbligo della
presentazione al Ministero della marina
mercantile dei bilanci delle imprese che
beneficiano dei contributi, stabilendone la
sospensione in caso di mancata presenta-
zione dei predetti bilanci o la loro deca-
denza (con restituzione delle somme per-
cepite) a seguito di inadempienza.

Con il titolo III, infine, si provvede
a prorogare — con modifiche innovative -
al 31 dicembre 1986 la normativa della
legge n. 600 del 14 agosto 1982 (provvi-
denze per la demolizione di naviglio abbi-
nata alla costruzione di nuove unitd), al
fine di favorire il processo di ammoder-
namento della flotta italiana e di ade-
guarla ai mutamenti intervenuti nei traf-
fici internazionali.

Di conseguenza l'articolo 18 specifica
quali mezzi di nuova costruzione posso-
no avere titolo ai benefici. Con Il'articolo
19 viene stabilita 'entita dei contributi sia
per l'ipotesi di demolizione che per quel-
la di trasformazione. Con Il'articolo 20
vengono fissate le modalita da seguire per
I'ottenimento dei benefici e la concessio-
ne degli stessi in quattro rate costanti
correlate allo stato di avanzamento dei la-
vori. L'articolo 21, infine, specifica il re-
gime delle esclusioni dai benefici.

Con gli articoli 22, 23 e 24 si introdu-
cono ulteriori specifiche.
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L’articolo 25 & invece totalmente inno-
vativo, anche rispetto al testo inizialmen-
te predisposto dal Governo, ed & relativo
al cosiddetto gioco d’azzardo. Con lo stes-
so articolo (che ripercorre il testo del di-
segno di legge da tempo in fase di stu-
dio) si prevede la non applicabilita delle
disposizioni del codice penale che vieta-
no il gioco d’azzardo alle navi da crocie-
ra operanti oltre gli stretti. La norma ha
il duplice obiettivo di porre in condizioni
di parita rispetto alla concorrenza estera
(che non ha restrizioni di sorta) le navi
da crociera italiane, nonché di facilitare
I'attribuzione ai nostri cantieri di com-
messe nello specifico settore cantieristico.

Anche l'articolo 26 (che prevede l’ob-
bligo di una relazione semestrale al Par-
lamento da parte del ministro della mari-
na mercantile) & totalmente innovativo.
Gli articoli 27 e 28, infine, disciplinano
la modulazione dei finanziamenti per ti-
tolo e per annualita.

Il relatore non ¢ nella condizione di
affermare che il testo approvato dal Se-
nato della Repubblica rappresenti «il me-
glio » in assoluto di quanto sia possibile
produrre, a livello legislativo, nel settore
specifico e conferma la sua propensione
a forme di intervento e di indirizzo vin-
colanti da parte della autorita politica
specialmente nei riguardi di una dirigen-
za (quella preposta al settore pubblico)
che spesso si trova in contraddizione con
il Governo e con il Parlamento, se non ad-
dirittura in rotta di collisione, nella con-
creta attuazione dei programmi.

Da questo punto di vista il provvedi-
mento ¢ per l'imprenditore pubblico (ma
anche per quello privato) una nuova
« cambiale in bianco » che fa credito al-
I'armamento di una capacita di coraggio
e di fantasia ancora tutta da dimostrare,
nonché della volonta di esercitare il ruo-
lo imprenditoriale in termini moderni, sta-
bilendo obiettivi e finalitd e perseguendo-
li con determinazione, senza atteggiamenti
ondivaghi e contraddittori.

Peraltro a fronte di una crisi ormai
vicina al «punto di non ritorno», il
provvedimento al nostro esame rappresen-
ta una prima risposta quasi obbligata, che

parte dal Governo e dal Parlamento, per
innescare i meccanismi di ripresa. Ma &
chiaro che sara necessario vigilare piu
che in passato sullo stato di attuazione
della legge, perché la stessa, nella sua ap-
plicazione concreta, non venga ridotta a
mero strumento assistenziale.

Quanto proposto dal gruppo comuni-
sta al Senato (consolidato in un articolo
aggiuntivo cui ho gia fatto cenno e che
obbliga il ministro a riferire al Parlamen-
to) € gia una risposta a questa esigenza
ma probabilmente non la esaurisce.

Per le stesse ragioni, a fronte di un
testo che suscita pilt di una perplessita,
il relatore & portato a sottolineare piu
l'urgenza del provvedimento che la sua
perfettibilita, il suo essere « propedeuti-
co» rispetto agli altri disegni di legge,
la necessita che vengano attivati al pil
presto i meccanismi di promozione di nuo-
ve commesse, € che vengano rapidamente
definite una serie di trattative aperte con
i cantieri nazionali per allontanare, ap-
punto, nel settore della flotta e dei can-
tieri, lo spettro di un ridimensionamento
drastico ed inaccettabile.

Il testo approvato dal Senato & im-
perfetto ed in qualche passaggio addirit-
tura peggiorativo del disegno di legge nel-
la sua stesura originale ed & quindi forte
lesigenza di indicazioni integrative.

Il relatore, tuttavia, nell’attuale fase
ritiene sia politicamente corretto sottoli-
neare all’attenzione del Governo alcune
necessita integrative (che saranno ricom-
prese anche in un apposito ordine del
giorno), sottolineando l'opportunita che
delle stesse il Governo si faccia carico,
sottoponendole poi all’attenzione del Par-
lamento nel contesto di provvedimenti
« omogenei » come quello sulla « protezio-
ne di bandiera », attualmente in fase di
predisposizione. In particolare la condi-
zione, ai fini della concedibilita del con-
tributo, di cui all’articolo 18, della demo-
lizione di un tonnellaggio di stazza lorda
compensata pari o superiore al doppio di
quello di nuova costruzione, appare disci-
plinata in modo eccessivamente rigido e
vincolante e rischia di risultare partico-

‘larmente onerosa in quanto non sara fa-
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cile reperire naviglio da demolire —~ aven-
te i requisiti per l'ammissibilita al contri-
buto - pari al doppio di quello da co-
struire.

Ad esempio, la demolizione anche di
una sola tonnellata di stazza lorda com-
pensata in meno rispetto a quanto pre-
scritto comporterebbe la perdita dell’inte-
ro contributo, la norma non troverebbe
concreta applicazione € non realizzerebbe
gli obiettivi che si propone.

Qualora poi, per le dimensioni del na-
viglio reperibile, si fosse costretti a de-
molire un tonnellaggio superiore al mini-
mo, si subirebbe un effetto penalizzante
in quanto ai sensi del primo comma del-
I'articolo 19 detta eccedenza di tonmellag-
gio demolito non potrebbe beneficiare di
nessun contributo.

Per evitare i suddetti inconvenienti, si
potrebbe introdurre una certa elasticita
nella determinazione del tonnellaggio da
demolire e da ammettere al contributo,
consentendo alle imprese interessate di
demolire un tonnellaggio di stazza lorda
compensata non inferiore al doppio del
tonnellaggio di nuova costruzione, dimi-
nuito del 5 per cento di tale nuovo ton-
nellaggio calcolato anch’esso in tonmellate
di stazza lorda compensata e, stabilendo
che detto nuovo naviglio debba essere al-
tresi commissionato o acquistato entro il
31 dicembre 1986, presso un cantiere na-
zionale o di un paese della Comunita eco-
nomica europea, ammettendo, di conse-
guenza, al contributo un tonnellaggio di
stazza lorda compensata da demolire non
superiore al doppio del tonnellaggio da
costruire, aumentato del 5 per cento di
tale nuovo tonnellaggio (articolo 19).

Inoltre, nel testo approvato dal Sena-
to & stato soppresso, rispetto al testo ini-
ziale, il secondo comma dell’'articolo 19
(ora articolo 21} che consentiva di am-
mettere al contributo per la demolizione
navi inferiori a 13 mila tonnellate senza
limiti di eta, e navi di stazza maggiore
che avessero superato di 10 anni i limiti
previsti dal primo comma dell’articolo
stesso, purché demolite entro un anno dal-
la entrata in vigore della legge.

Il reinserimento della norma appare
necessario sia perché la stessa si pone in
linea con la precedente e positivamente
collaudata disciplina, sia perché cosi si in-
centiverebbe la demolizione di navi obso-
lete le quali, potendo praticare noli molto
bassi in quanto gia ammortizzate, creano
sempre maggiori difficolta di utilizzo del-
le navi pitt recenti e tecnicamente pil
avanzate.

In mancanza di tali norme, infatti, non
vi sarebbe incentivo per la demolizione di
navi veramente obsolete e, al momento at-
tuale, si preferirebbe anzi demolire navi
di eta inferiore ai 25 anni anziché navi di
eta superiore.

Inoltre, per le navi superiori alle 13
mila tonnellate, il reinserimento della nor-
ma avrebbe carattere transitorio riguar-
dando soltanto i contratti di demolizione
conclusi dal 31 dicembre 1983 fino ad un
anno dall’entrata in vigore della legge. La
disposizione quindi non inciderebbe sul
futuro regime normale della sistematica e
costituirebbe uno strumento giuridico ido-
neo ad evitare effetti distorsivi in sede di
prima applicazione della legge.

Infine, appare opportuna (vedi articolo
3, ultimo comma) una norma che venga
incontro agli armatori di navi di piu pic-
cola dimensione « escludendo gli investi-
menti relativi a lavori di trasformazione
e modificazione di importo inferiore a un
miliardo » (e non 2, come attualmente) abi-
litando gli stessi a fruire dell’anticipo del-
le ultime quattro rate.

Il relatore non concorda con l'opinione
che la crisi in atto abbia caratteristiche di
irreversibilita, ma ritiene che alcuni punti
fondamentali debbano essere definiti, che
questa sia la sede idonea per farlo, che le
nuove leggi debbano ritenersi « finalizzate »
a questi obiettivi precisi e che l'eventuale
intesa raggiunta a livello politico debba
ritenersi vincolante per tutti.

In particolare appare opportuno riba-
dire in questa sede il ruolo « portante »
della societa FINMARE nel settore dei
traffici merci internazionali, ruolo cui si
collega l'obiettivo di perseguire da sola
o in intesa con l'armamento privato il re-
cupero di consistenti quote di traffico de-
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terminando una inversione rispetto ad una
tendenza che vede farsi sempre pitt mar-
ginale il ruolo della bandiera italiana (nel
giro di 25 anni la flotta nazionale & pas-
sata dal 4,15 al 2,36 per cento in termini
di presenza nel mercato mondiale, con pe-
santissimi miflessi sulla bilancia dei paga-
menti).

Da questo punto di vista non potreb-
bero essere positivamente apprezzate scelte
tendenti a scaricare sul cabotaggio, in ter-
mini di rinnovo della sua flotta, i proble-
mi che si sono accennati all'interno del
gruppo, secondo una linea semplicistica,
peraltro in stridente contraddizione con le
opinioni espresse al riguardo, non molti
mesi or sono, dal presidente dell'IRI in
questa Commissione.

Il cabotaggio in generale ed i collega-
menti con le isole in particolare hanno
importanza strategica per il paese, ma pro-
prio per questo non sarebbe logico perve-
nire forzosamente ad una situazione di
« monopresenza » (sia pure pubblica) in
questo settore, per il quale di converso ap-
pare assai piu interessante ed opportuno
mantenere ed incrementare (nell’interesse
della collettivita nazionale e delle popola-
zioni delle isole) una situazione di plura-
lita flessibile ed adattabile alle diverse con-
tingenze.

Appare qui necessario sottolineare an-
cora una volta che non si & andati al di
la della mera enunciazione verbale nella
ricerca di vere forme di collaborazione
tra armamento pubblico e privato, mal-
grado la ribadita disponibilita di quest’ul-
timo, riguardo sia al cabotaggio sia al tra-
sporto di massa, oppure si sono sottoscrit-
ti « protocolli di intesa », evitando poi di
innescare i meccanismi necessari per at-
tuarli concretamente (quali quelle tra Tir-
renia e privati sui collegamenti con le iso-
le maggiori).

L’'indagine conoscitiva deliberata dalla
Commissione sui temi complessi della po-
litica marittima ha l'obiettivo di acquisire
dati di conoscenza idonei a determinare
scelte per gli anni che vanno verso il due-
mila ed oltre, scelte da concretizzare an-
che in precisi atti legislativi.

In questa prospettiva il provvedimento
al nostro esame pud oggettivamente rap-
presentare un primo « tassello» di un di-
segno piu vasto, finalizzato a restituire al-
la marineria italiana una dimensione ed un
ruolo adeguati alle nostre condizioni e
tradizioni.

PRESIDENTE. Dichiaro aperta la di-
scussione sulle linee generali.

SiLvano RIDI. Prima di prendere la
parola avrei preferito avere la possibilita
di leggere la relazione dell’onorevole Luc-
chesi, il cui testo mi & pervenuto soltanto
in questo momento: pertanto, il mio inter-
vento risentira di una riflessione molto
affrettata sull'esposizione del collega. Ma,
pur con questo limite, sento ugualmente
di dover svolgere alcune osservazioni.

Innanzitutto, debbo dire che noi siamo
molto imbarazzati per il fatto che & al no-
stro esame un disegno di legge, gia ap-
provato dal Senato, che riveste i caratteri
dell'urgenza in quanto, se abbiamo ben
capito, fa fronte ad una serie di esigen-
ze che nel mese di agosto furono poste
dalle organizzazioni sindacali (e non solo
da queste, ma anche da un movimento che
¢ in atto nel paese) in materia di econo-
mia marittima. Tali esigenze scaturivano

dalla mancanza di commesse ai cantieri;

le trattative, gli incontri che hanno avu-
to luogo presso il Ministero della marina
mercantile hanno portato all'elaborazione
di un gruppo di provvedimenti. Ora, il di-
segno di legge in discussione raccoglie una
parte di quelle intese, di quegli impegni,
ed il carattere di urgenza che esso riveste
sta in questo fatto: approvandolo nel te-
sto pervenuto dal Senato diventerebbe pos-
sibile caricare i cantieri di commesse e,
quindi, mettere quella famosa pezza ad
una situazione che diventa ogni giorno piu
drammatica.

Tuttavia, la relazione dell’onorevole
Lucchesi ci offre una riflessione un po’
pitt ampia sulla tématica; e tale riflessione
ci indurrebbe ad introdurre nel testo al
nostro esame qualche coerente modifica.
Ma se dovessimo seguire questa strada,
che & aperta davanti a noi, il provvedi-
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mento dovrebbe ritornare al Senato e da
questo ramo del Parlamento di nuovo alla
Camera e, di conseguenza, tutte quelle ra-
gioni che nello scorso mese di agosto in-
dussero i sindacati ed il ministero a strin-
gere i tempi verrebbero in larga misura
disattese. La mia preoccupazione & dovu-
ta proprio a questo fatto: non ho alcuna
difficoltad a dichiararlo ed a sottolinearlo.
Pertanto, esprimo sul provvedimento al
nostro esame un giudizio molto piit duro
di quello pronunciato dal relatore in
quanto ritengo che esso non rappresen-
ti nemmeno un « tassello »: infatti, un
« tassello» & tale se rientra organica-
mente in un disegno, se si ha idea del
mosaico che si vuole comporre, se si sa
dove si vuole andare. Ma la mia impres-
sione, onorevole relatore, & che manchi
appunto questa visione globale, la visione
di dove si vuole andare a finire, se & ve-
ro — come & vero — che lo stato della no-
stra flotta ¢ quello da lei denunciato:
una flotta, ciog, che si riduce sempre di
pilt € non soltanto in termini di tonnellag-
gio (e quindi di consistenza rispetto alle
altre flotte) ma soprattutto in termini di
livello tecnologico. Infatti, le nostre navi
diventano sempre piu obsolete e quindi
parallelamente ne risulta ridotta la capa-
citd competitiva, la possibilita di rimane-
re nel mercato dei noli, proprio perché
questo € un settore in cui i vettori invec-
chiano rapidamente non soltanto in rap-
porto alla loro etd ma proprio in relazio-
ne alle nuove tecnologie esistenti oggi nel
campo del traffico marittimo:.

Quindi, ancora una volta ci troviamo
di fronte alla scelta di finanziare in qual-
che modo l'armamento privato ed anche
I'industria armatoriale pubblica; siamo an-
cora una volta dinanzi alla scelta operata
dal Governo di favorire l'industria arma-
toriale tramite la concessione di contribu-
ti congrui, in assenza perd di un disegno
preciso e senza che siano stati sciolti ta-
luni nodi che noi avremmo preferito risol-
vere prima di affrontare la questione del
sostegno finanziario all’industria armato-
riale. Che valore ha Il'affermazione fatta
in questa Commissione dal presidente del-
I'IRI secondo la quale in realta il traspor-

to marittimo non & considerato dall’indu-
stria a partecipazione statale un settore
strategico ? Che senso ha sostenere che &
necessario ridurre sempre piu la flotta
pubblica ?

Questo ¢ un nodo che sarebbe bene
sciogliere, altrimenti non & chiaro il no-
stro intervento verso le industrie armato-
riali. Se infatti viene adottata una politi-
ca di ridimensionamento del settore ar-
matoriale pubblico, & necessario altresi ri-
stabilire un nuovo rapporto con quello
privato.

Ripeto, se si fosse in presenza di un
disegno di riduzione della presenza del set-
tore pubblico, credo sarebbe necessario
adottare una politica per gli incentivi e
per i finanziamenti del settore armatoriale
privato.

Onorevoli colleghi, in realta non siamo
in una situazione del genere, ci troviamo
invece in presenza di un orientamento del-
I'armamento pubblico che ho gia avuto
modo di illustrare, € di un orientamento
di quello privato che non poteva fare
proprie direttive per l'assenza di una stra-
tegia del settore pubblico. Siamo in pre-
senza cio¢ di una situazione fluida rispet-
to alla quale un solo dato & certo: ogni
giorno l'acquisizione di carichi di traffico
e di noli diminuisce sempre pitt. Le uni-
che scelte che pare che si stiano facendo
da parte della CONFITARMA sono quelle
di entrare in alcuni segmenti di mercato
che mostrano avere la potenzialita di forti
e consistenti remunerazioni.

Questa politica di penetrazione crea
inevitabilmente dei conflitti, come nel caso
del settore dei traghetti dove & presente
la societa Tirrenia; la presenza pubblica
certamente non ha comportato un ridi-
mensionamento del fenomeno. In questo
caso rischiamo di creare una duplicazione
e quindi uno spreco di risorse, in quanto
nel traffico con le isole maggiori italiane
al vettore pubblico si aggiunge quello pri-
vato: il rischio & quello di andare non ad
una maggiore competitivita, ma allo « sfa-
Scio ».

Noi non siamo favorevoli né all’arma-
mento pubblico contro quello privato, né
viceversa. In questo settore, come ha so-
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N

stenuto anche il relatore, & necessario sta-
bilire ed impostare in maniera responsa-
bile una programmazione che porti il set-
tore ad uscire dalla crisi. E possibile in-
fatti definire una corretta programmazione
entro la quale sia data la possibilita di
coesistenza tra armamento privato e pub-
blico.

E necessario che in questo settore vi
sia una maggiore organizzazione median-
te una pit razionale ripartizione dei ruo-
li e delle attivita, senza sovrapposizioni e
senza sprechi. Ma tutto questo, perché pos-

sa essere perseguito, ha bisogno di un |

ininimo di programmazione e noi abbia-
mo la netta impressione che su questo ter-
reno non riusciamo a muoverci. Questo
non deve sembrare un giudizio nei con-
fronti del ministro della marina mercan-
tile, ed in modo particolare non si tratta
di una critica al ministro Carta al quale
va dato invece atto di essersi mosso nel
passato e di operare attivamente oggi per
la soluzione dei problemi del settore. Il
giudizio riguarda il Governo e la sua in-
capacita a livello collegiale di mettere in-
sieme le forze delle societa pubbliche e
di quelle di un insieme di soggetti senza
I'intervento dei quali il progetto di ristrut-
turazione diventerebbe impossibile. Non si
tratta quindi di una responsabilita del
solo ministro della marina mercantile.

Desideriamo affermare inoltre che esi-
ste anche il rischio di doverci fermare,
come ha dovuto fare il ministro Carta,
alla sola politica di salvataggio di alcune
societa in crisi adottando provvedimenti
« tampone ». Questo & il problema che si
¢ posto sia il movimento sindacale ita-

liano, sia il ministro della marina mer-.

cantile, e a questa esigenza noi dobbiamo
rispondere.

Noi avremmo voluto presentare degli
emendamenti al testo pervenutoci dal Se-
nato, ma non vogliamo perdere altro tem-
po, € del resto non & in questo modo
che si danno delle risposte pur necessarie.

Oltre agli aspetti che ho avuto modo
di' sottolineare in questo mio intervento,
desidero soffermarmi sul problema dei
porti che & strettamente connesso alla ca-

pacita di acquisizione di quote di ‘traffico
che oggi sono a portata di mano della no-
stra flotta. Esistono infatti quote che sono
garantite al nostro paese, ma che per man-
canza di strutture non riescono ad essere
acquisite.

Oltre al problema della programmazio-
ne portuale ne esistono altri, tra i quali
quello di individuare diversi sistemi di
trasporto. Non si tratta, infatti, soltanto
di portare la merce nei porti, ma di movi-
mentarla verso le rispettive destinazioni.

Un altro problema che mi limito a ri-
chiamare ¢ quello della intermodalita: si
dice che sara affrontato nell’ambito del
piano generale dei trasporti che & in fase
di gestazione.

MNonostante il giudizio negativo sulla
politica marittima fatta dal nostro paese
e la constatazione del ritardo drammatico
registrato dai trasporti marittimi ed in
generale da tutto il comparto, dichiaro
che il gruppo comunista si asterra dalla
votazione del provvedimento in discussio-
ne. Cio non toglie che cogliamo l'occasione
per sollecitare il Governo a fare in modo che
si arrivi il pit presto possibile a sedersi in-
torno a questo « benedetto » tavolo di trat-
tativa per definire un progetto che indichi
con chiarezza quale linea di sviluppo si
intenda seguire in questo comparto fonda-
mentale dell’economia. Siamo, altresi, di-
sponibili al confronto per individuare so-
luzioni ed obiettivi idonei al rilancio dello
stesso.

I nostro atteggiamento nei confronti
del provvedimento nasce dalla coscienza
dei suoi limiti: esso & pur tuttavia neces-
sario perché bisogna in qualche modo au-
mentare il carico delle commesse ai can-
tieri. Se & vero che dall’attuazione di que-
sto piano non uscira una flotta qualitati-
vamente diversa, e se & vero che potranno
emergere forti e non organici elementi di
concorrenzialita, & pur vero che questo di-
segno di legge dovra produrre un maggior
carico di lavoro, creando cosi quelle condi-
zioni che possano consentire di affrontare
i problemi della programmazione, dello
sviluppo e di un salto di qualita dell’eco-
nomia marittima. Si tratta di una scelta
politica da fare al piu presto: l’attuazione
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di questo piano non rappresenta un limite
a .questo sforzo, anzi ci mette nella con-
dizione di fare un confronto costruttivo e
disteso dal momento che una cosa & con-
frontarsi senza avere alle spalle la spinta
dei cantieri e degli equipaggi in lotta e
altra cosa & farlo in condizioni diverse.

Concludendo, desidero far osservare ai
colleghi che non ci pare il caso di limare
il provvedimento, nel testo trasmessoci dal
Senato, perché cid ci esporrebbe al rischio
di rinviarlo all’altro ramo del Parlamento,
perdendo altri mesi preziosi per consen-
tire un aumento delle commesse ai cantie-
ri navali.

Mauvro DUTTO. Credo che il provve-
dimento al nostro esame, che nasce sot-
to il segno della provvisorieta, soffra di
una notevole mancanza di programmazio-
ne attutita -soltanto dalla presentazione
ed approvazione da parte del CIPI del
- piano programmatico triennale elaborato
dal Ministro della marina mercantile. Il
relatore ed il collega Ridi hanno sottoli-
neato questo aspetto del problema fa-
cendo soprattutto notare la mancanza di
un quadro complessivo di riferimento, la
cui individuazione & connessa al piano
generale dei trasporti nel quale potranno
essere chiarite le linee di tendenza allo
sviluppo che il settore dovra seguire. In
assenza di un tale quadro e di una serie
di scelte di fondo in grado di dare un
respiro pit ampio ed una maggiore ra-
zionalita alle decisioni che si assumono,
il dato che emerge con prepotenza & quel-
lo della crisi profonda dell’attivita ma-
rittima italiana. Non mi dilungherd sui
dati che sono gia stati illustrati dal re-
latore e che dovremo riprendere nel mo-
mento in cui esamineremo il disegno di
legge riguardante la cantieristica. Dird sol-
tanto che, in una situazione quale l’at-
tuale, l'intervento della mano pubblica &
pitt che necessario e che & corretto che
si rivolga all'armamento. E certo comun-
que che la mancanza di un quadro di
riferimento crea incertezze sia per gli
operatori del settore — armatori o cantie-
ri che siano - sia per chi, come il Par-
lamento, deve prendere decisioni pressato

dall’emergenza, cosi come sta accadendo
"in questo momento.

Le decisioni comunque assunte devono,
perd, seguire alcuni principi che non pos-
sono non essere quelli della qualificazione,
della ristrutturazione e del miglioramento
delle attivita. Con il provvedimento in
discussione, che si ricollega ad altri
ugualmente anticongiunturali, si da un po’
di respiro al settore. Dalla quantificazione
delle provvidenze si evince che si tratta di
un intervento consistente: sommando tutte
le varie possibilita di aiuti ed agevola-
zioni, l'armatore godra di una integrazio-
ne del costo nave che va dal 52 al 70
per cento circa. Mi sembra di poter dire,
dunque, che si rivolga all’'armamento una
attenzione corrispondente alla dimensione
della crisi in cui versa assieme alla can-
tieristica.

Questo sforzo cosi consistente non pud
essere disgiunto da una attivitd continua
di indirizzo e di vigilanza nonché dal-
I'introduzione di criteri che in qualche
modo migliorino lo stato delle cose. Il
provvedimento al nostro esame e quel-
lo relativo alla cantieristica danno un
notevole sostegno ai rispettivi settori di
riferimento ma non introducono fatto-
ri correttivi: tutti sappiamo che, una
volta esaurite queste provvidenze, ci ri-
troveremo in una situazione identica a
quella attuale, cosi come dimostra l'espe-
rienza derivante dall’attuazione di altri

. provvedimenti. Questi ultimi hanno por-

tato ad una impennata delle attivita ar-
matoriali e cantieristiche e ad una suc-
cessiva loro caduta quando le provviden-
ze si sono esaurite. Per questo motivo
il disegno di legge deve essere preso in
considerazione facendo contemporanea-
mente riferimento ad altri interventi an-
nunciati dal ministro. Credo perd che an-
che la situazione critica del settore non
possa impedire che al Parlamento sia la-
sciato un minimo spazio per correggere
alcuni errori che il testo pervenuto dal
Senato ci ha consegnato. A parte la ve-
rifica da effettuare sul parere della V
Commissione bilancio (condizionato ad
una modifica del testo: ed in tal senso
in questa sede bisognera trovare una so-
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luzione), credo che non si possa dimenti-
care come due emendamenti soppressivi
approvati dal Senato abbiano eliminato
quei pochissimi strumenti qualificanti che
caratterizzavano questo disegno di legge.
In particolare, mi riferisco al collegamen-
to — previsto nella precedente stesura,
predisposta dal Ministero ed approvata
dal Consiglio dei ministri - fra agevola-
zioni e costruzioni navali da parte degli
armatori ed alla soppressione della certi-
ficazione di bilancio da parte di coloro
che usufruiscono dei benefici concessi dal
provvedimento. Forse, si tratta di piccole
cese: pero io non lo credo, soprattutto
nel momento in cui un disegno di legge
come quello in esame introduce una di-
stribuzione di fondi pubblici nella spe-
ranza di determinare la ripresa dei traf-
fici marittimi da parte del nostro paese.
Inoltre, non si pud dimenticare di colle-
gare a questo intervento anche un mecca-
nismo di qualificazione e di filtro di qua-
lita nei confronti di coloro che operano
nel settore. Sappiamo che preoccupazioni
di questo genere sono presenti anche nel
quadro europeo. Il nostro sforzo non pud
essere volto a garantire la sopravvivenza
delle categorie interessate: noi non pos-
siamo rinunciare a svolgere, attraverso la
emanazione di un’apposita legislazione, in-
terventi volti a far si che prevalgano la
serietd e la qualificazione rispetto a quel-
le che sono soltanto imprenditorialita di
avventura. lo sono sicuro che tutti co-
loro che usufruiranno delle agevolazioni
previste dalla normativa in esame saranno
imprenditori ed armatori di grande presti-
gio e di assoluta serietd professionale ed
economica. Perd, nel momento in cui ela-
boriamo un provvedimento di legge, dob-
biamo pensare anche agli eventuali ap-
profittatori che potrebbero inserirsi nelle
maglie dello stesso e godere cosi dei fon-
di erogati dallo Stato; non vorrei, per-
tanto, che dovessimo poi lamentarci del
fatto che queste provvidenze - concesse
senza alcun tipo di strumento di qualifi-
cazione — possano causare fatti di cronaca,
come nel passato & accaduto spesso di
fronte a provvedimenti di questo tipo. E
quindi in tal senso che, a mio avviso; il

ripristino di quelle disposizioni eliminate
dal Senato pud ugualmente permettere un in-
tervento che & importante e necessario
anche se, purtroppo, caratterizzato da una
situazione di emergenza che pero, come
ripeto, potrebbe sicuramente essere fron-
teggiata senza pregiudicare il risultato fi-
nale. Gli emendamenti cui mi riferisco so-
no di esigua portata sul piano della tec-
nica parlamentare e tali da non indurre
ritardi che possano in qualche modo es-
sere paragonati a quelli che finora abbia-
mo registratc in questo settore. Io credo
che eventuali modifiche apportate da que-
st Commissione permetterebbero comun-
que di consegnare il provvedimento al pae-
se in termini del tutto accettabili (sono
infatti convinto che l'approvazione del Se-
nato interverrebbe in tempi rapidissimi) e
sicuramente tali da non pregiudicare la se-
rie di iniziative in corso nel campo del-
I'armamento e della cantieristica nazionali.

MAURO SANGUINETI. Noi siamo favo-
revoli al disegno di legge in discussione
nel testo pervenuto dal Senato, anche se
il relatore onorevole Lucchesi e gli oratori
che mi hanno preceduto hanno sottolinea-
to ancora una volta la mancanza di un
disegno omogeneo nel settore. Credo sia
giusto sollevare questo problema, rinvian-
do tuttavia alla predisposizione del piano
generale dei trasporti un discorso che do-
vra certamente essere pi completo in
quanto dovra tener conto del trasporto
integrato nel nostro paese, ed invitando
ancora una volta il ministro a provvedere
nei confronti di alcune distorsioni che si
verificano nel campo del trasporto marit-
timo. E cio¢ allo scopo di evitare che
questo provvedimento abbia una funzione
di tipo assistenziale, soprattutto nei riguar-
di della flotta pubblica.

A mio avviso, il primo punto da af-
frontare & proprio quello dei costi di co-
struzione perché, evitando di considerare
globalmente la problematica, rischieremmo
di trovarci fuori dal mercato. Dalle noti-
zie che ci provengono da fonti attendibili
risulta che i costi-commessa nel nostro
paese sono superiori del 15 per cento ri-
spetto a parametri europei. Ora, se cio,
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dovesse servire come alibi all’armamento
privato per non impegnarsi nelle commes-
se, io credo che noi, approvando questo
provvedimento, compiremmo un atto po-
litico di dubbio significato: da un lato, ci
preoccuperemmo di dare una risposta, sep-
pure parziale, ai problemi della cantieri-
stica e dall’altro licenzieremmo una nor-
mativa priva di effettiva corrispondenza
sotto questc profilo.

_ Ma soprattutto, con particolare riferi-
mento all’attivazione della marineria pub-
blica, credo che non potremmo ripercor-
rere strade gia seguite in passato. Mi ri-
ferisco a quanto & accaduto nel 1974, cioé
alla costruzione di un naviglio tecnologi-
camente superato ed in grado di risolvere
i problemi dei cantieri soltanto per un
breve periodo di tempo (18, 24, 36 mesi
al massime), consentendo in tal modo ai
cantieri stessi il superamento di un mo-
mento di crisi particolarmente acuta, con
conseguente, successivo aggravamento dei
problemi determinato da un ulteriore
esborso di denaro pubblico e da investi-
menti non produttivi.

Allora, io ritengo che il ministro si
debba attivare nei confronti del Governo
ed in particolare dell'IRI per portare avan-
ti un discorso concernente i cantieri, aven-
do perd - come allora - le carte in rego-
la: allora era stato approvato un prov-
vedimento che, pur limitato e settoriale,
era stato perdo giudicato positivo. Oggi, si-
gnor ministro, noi ci troviamo nella stessa
identica situazione, anche se aggiungiamo
un ulteriore tassello alla problematica del-
I'armamento e della cantieristica: e sono
del parere che, da questo punto di vista,
occorra fornire un certo tipo di risposta.

Io non intendo presentare emendamen-
ti per le ragioni enunciate, in quanto mi
rendo conto che eventuali modifiche certa-
mente migliorerebbero il provvedimento
ma non risolverebbero in termini globali
i problemi di cui stiamo trattando e, inol-
tre, ritarderebbero l'entrata in vigore del-
la normativa, tanto piit che il Senato sta
per iniziare ’esame della legge finanziaria.

Quindi invito il ministro ad affrontare
con le industrie cantieristiche il grave pro-
blema dei costi-commessa. Questa ¢ una

parte di quelle importantissime iniziative
che il Ministero ¢ in grado di intrapren-
dere in attesa del piano generale dei tra-
sporti.

Occorre inoltre affrontare il discorso
dei trasporti nazionali ed internazionali,
data la maggiore presenza e il piu impor-
tante ruolo che I'ftalia deve assumere in
questo settore, ruolo che credo sia sotto-
valutato da parte dell’intero Governo, e
non solo dal Ministero della marina mer-
cantile.

E necessario analizzare con attenzione
la situazione del traffico interno per il
trasporto delle merci. E noto a tutti che
le strutture portuali create per accogliere
le merci provenienti dal mare, in Italia so-
no assolutamente insufficienti e in questo
settore credo che il Ministero debba e
possa fare qualcosa.

Al problema del trasporto merci va ag-
giunto quello dei traghetti, oggi gestiti sia
da societa pubbliche, sia da societa pri-
vate. Noi siamo qui a chiedere al mini-
stro che nell’ambito delle sue competenze
svolga una iniziativa per trovare una com-
patibilita allinterno del settore. Credo in-
fatti che oggi il rischio non sia quello di
una normale e legittima concorrenza tra
industrie private ed industrie pubbliche,
ma quello di duplicazione dei servizi che
pone le aziende ad operare in un mer-
cato non competitivo € non remunerativo.
Il Ministero deve intervenire per mettere
ordine nel settore e ridurre i costi ag-
giuntivi.

Noi abbiamo gia sollevato il problema
del rilancio dell’armamento pubblico nei
confronti di quello privato, sostenendo la
necessita di incrementare il servizio dei ri-
morchiatori, quello di pilotaggio e quello
dei portabagagli nel traffico interno, nei
collegamenti obbligatori e in quelli liberi.
Questa ¢ la vera « forza » che noi possia-
mo avere nei confronti dell’armamento
privato al fine anche di ottenere una sua
collaborazione alla redazione del piano ge-
nerale la cui' realizzazione altrimenti sa-
rebbe molto problematica.

La questione & gia all’attenzione del
| movimento sindacale e delle forze poli-
| tiche.
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Un altro grave problema & quello del
comparto delle crociere che & stato so-
stanzialmente abbandonato per lasciare il
posto a compagnie battenti bandiere « om-
bra ». All'interno di questo settore esiste
il problema delle sale da gioco. Un passo
in avanti & stato fatto con il provvedi-
mento al nostro esame, dove, con una
formulazione poco chiara, si afferma che
il codice penale non vige al di fuori degli
stretti.

Occorre chiarire questo punto: siamo
intenzionati a non affrontare questo pro-
blema e a porre la limitazione secondo la
quale non & possibile l'esistenza di case
da gioco su navi in navigazione all'inter-
no del Mediterraneo, oppure & necessario
adottare una formulazione in positivo se
vogliamo consentire all'armamento privato
di operare, oltre che al di fuori degli
stretti, anche nel Mediterraneo? Non
si tratta di fare una proposta alternativa,
ma & necessario uscire dalla formulazione
equivoca contenuta nel disegno di legge.
Credo che il Ministero debba farsi carico
di una proposta in tal senso.

E necessario infine giungere alla defini-
tiva approvazione del piano generale dei
trasporti in modo da poter fornire delle
risposte positive ai problemi del settore
del trasporto marittimo nel nostro paese,
con tutte le conseguenze che questo ha
sull’armamento e sulle industrie cantie-
ristiche.

PRESIDENTE. Onorevoli colleghi, vi
sono numerosi iscritti a parlare e data la
necessita di sospendere i nostri lavori
alle ore 16 allorché riprendera la seduta
"del Parlamento in seduta comune, chiedo
un contenimento dei tempi degli inter-
venti. Data la riconosciuta urgenza, credo
sia desiderio di tutti giungere al piut pre-
sto alla votazione del provvedimento al
nostro esame. Per giungere a questo risul-
tato dobbiamo inoltre tener presente che
mentre la I Commissione affari costituzio-
nali ha dato parere favorevole con un’os-
servazione in riferimento all’articolo 25 del
disegno di legge, la V Commissione bi-
lancio ha espresso il proprio parere favo-

revole con una condizione, che & vinco-
lante.

Nel caso perd la nostra Commissione
fornisca una giustificazione diversa in ri-
ferimento al disposto del disegno di leg-
ge approvato dal Senato, credo vi sia la
possibilita di chiedere alla Commissione
bilancio un riesame del parere previsto
dall’articolo 93, terzo comma, del Rego-
lamento.

Faccio presente inoltre che se la richie-
sta di riecsame venisse formulata immedia-
tamente, potremmo investire della que-
stione il Comitato pareri della V Commis-
sione che in questo momento & gia riunito
per aflrontare altre questioni.

Nel caso giungesse tempestivamente il
nuovo parere, potremmo passare sen-
z'altro all’esame degli articoli del disegno
di legge e alla sua approvazione finale.

Gianuaric ‘CARTA, Ministro della ma-
rina mercantile. Risponderd in sede di re-

"plica alle diverse ed interessanti osserva-

zioni formulate dai vari colleghi interve-
nuti nel dibattito. Desidero inoltre espri-
mere al presidente e alla Commissione la
mia gratitudine per la dedizione e la fa-
tica spesa per giungere alla conclusione
del dibattito del provvedimento oggi al
nostro esame.

Il Comitato pareri della V Commissio-
nc bilancio, accogliendo le istanze tese ad
una rapida approvazione del disegno di
legge, ha espresso la volonta di introdur-
re la proiezione triennale della spesa per
il finanziamento all'industria armatoriale.
In effetti il riferimento & stato fatto al
piano triennale e non al disegno di legge,
per cui il fabbisogno indicato nella legge
finanziaria ¢ da rapportare all'obiettivo di
porre nel piano l'indicazione della coper-
tura, che ¢& invece relativa al 1984. Que-
st'ultima consente, nei limiti della indicata
disponibilita finanziaria, l'immediata ope-
rativita del provvedimento: intendo rap-
presentare personalmente questo fatto alla
V Commissione bilancio, pur comprenden-
do le motivazioni che lhanno indotta a
quel parere. I colleghi intervenuti hanno
gid posto in cvidenza come quest’ultimo
possa comportare ritardi nell’approvazione
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del disegno di legge - e per questo li
ringrazio - che, anche se discutibile nel
merito, consente di sanare temporanea-
mente la situazione del settore. Un suo
ritardo sarebbe dunque pregiudizievole:
non dimentichiamo, inoltre, che esso non
¢ isolatc ma ¢, al contrario, legato ad una
programmazione, anche se & vero che ha
natura congiunturale.

Chiedo, quindi, alla Commissione di av-
valersi della norma di cui al terzo com-
ma dell’articolo 93 del Regolamento affin-
ché la V Commissione bilancio riesamini
il provvedimento per emettere un nuovo
parere, sulla base dell'illustrazione della
posizione del Governo che mi premurerd
subito di fare personalmente.

PRESIDENTE. Se non vi sono obiezio-
ni, resta stabilito di chiedere alla V Com-
missione bilancio il riesame del parere

espresso sul disegno di legge n. 2141.
(Cosi rimane stabilito).
Ritengo <che 1la deliberazione della

Commissione circa la rnichiesta di riesame
del parere alla V Commissione non com-
porti 'automatica sospensione della sedu-
ta. Se non vi socno obiezioni, dunque, re-
sta stabilito di proseguire la discussione
sulle linee generali.

(Cosi rimane stabilito).

'

ALTERO MATTEOLI. Non penso che il
disegno di legge — e del resto lo ha detto
anche il relatore — sia in grado di deter-
minare nuove iniziative armatoriali. Colgo
l'occasione per dire che ho avuto l'im-
pressione che il relatore abbia voluto met-
tere le mani avanti per evitare facili cri-
tiche. In particolare egli ha affermato che
lo stato della marina mniercantile & disa-
stroso per cui il provvedimento & indi-
spensabile e deve essere approvato anche
se perfettivile. A mio avviso il problema
non & quello della perfettibilith — che &
cosa scontata per qualsiasi provvedimen-
to — bensi quello di risolvere alla radice
la crisi del settore, cosa che certamente
non pud avvenire con l'approvazione del
disegno di legge in discussione.

Il testo di gquest’ultimo, licenziato dal
Senato, ¢ imperfetto e in qualche passo
addirittura peggiorativo del testo origi-
nario del disegno di legge. Anche queste
cose sono state dette dal relatore il qua-
le ha aggiunto che il provvedimento & una
sorta di « cambiale in bianco » che fa cre-
dito all’armamento di una capacita di co-
raggio e di fantasia che non ha dimostra-
to di possedere. In sintesi, tutto cid che
si poteva dire per criticare questo disegno
di legge & stato gia detto dal relatore.
C’e, pero, qualcosa che egli non ha detto
e che io intendo sottolineare, facendo ri-
ferimento a tre specifici articoli e antici-
pando che comunque il gruppo del MSI-
destra nazionale votera a favore del dise-
gno di legge.

L’'articolo 15 stabilisce per le imprese
beneficiarie l'obbligo della presentazione
al Ministero della marina mercantile del
bilancio approvato dagli organi statutari
o delle risultanze contabili per i soggetti
non tenuti alla redazione del bilancio. Nul-
la si dice riguardo agli accertamenti. Non
solo: tutto questo articolo, che ¢ il pia
importante, & generico. In particolare lo
¢ all’'ultimo comma dove si prevede che:
« Trascorsi due anni dalla data di sospen-
sione del contributo... qualora non venga
presentata la documentazione indicata al
primo comma, sard dichiarata.. la deca-
denza del contributo con il conseguente
obbligc di restituzione delle somme per-
cepite... ». Dio solo sa chi sara in grado
di fare i riscontri necessari all’applica-
zione di tale norma! A mio avviso sareb-
be stato necessario prevedere, al posto di
questa disposizione tanto generica, una
norma che sancisse un esame preventivo
pitt attento ai fini dell’assegnazione dei
contributi.

Quello recante il numero 18 & un ar-
ticolo molto lungo che si contraddice com-
ma dopo comma: evidentemente & stato
steso sotto l'incalzare dell'urgenza. Fran-
camente non so come potra comportarsi
chi sard chiamato ad applicarlo.

Da ultimo desidero soffermarmi sull’ar-
ticolo 25 riguardo al quale la I Commis-
sione affari costituzionali ha fatto osser-
vare che « presenta caratteristiche tali da
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sollevare dubbi in ordine alla compatibi-
lita ordinamentale con il complessivo di-
segno di legge, in quanto interviene a di-
sciplinare materia prevista dal codice pe-
nale nel contesto di un provvedimento
volto a prevedere provvidenze per lindu-
stria armatoriale ».

Condivido quanto sostenuto dalla I Com-
missione perché, anche secondo me, la
norma & una forzatura e per questo avreb-
be dovuto trovare posto in altra legge,
soprattutto alla luce delle polemiche che
sono sorte intorno alla questione del gio-
co d’azzardo che - lo ripeto — ha impli-
cazioni di carattsre penale.

Concludendo, ribadisco che i mio
gruppo voterd a favore del provvedimento
con la speranza che l'obiettivo che esso si
prefigge cio¢ determinare nuove iniziative
armatoriali, possa in qualche modo essere
raggiunto.

CarLo TASSI. La limitazione contenuta
nell’articclo 5 del provvedimento non ri-
sulta comprensibile. Sappiamo tutti che
la tolda della nave civile battente bandie-
ra nazionale costituisce il cosiddetto terri-
toire flottant. E notorio che la nave, di
per sé, costituisce territorio nazionale:
ora, poiché tutte le acque al di la dei li-
miti territoriali sono libere, io non com-
prendo le disposizioni di cui all’articolo
25 del disegno di legge in discussione:
perché nel Bosforo non si pud giocare a
carte, mentre lo si pud fare nel Mar Rosso
o nel Golfo di Biscaglia ? Sono cose che
non hanno senso cosi come, in termini co-
stituzionali, non ha senso la depenalizza-
zione delle norme di cui agli articoli da
718 a 722 del codice penale in riferimento
al territorio nazionale. La scelta che va
fatta & un’altra: le navi, al di 13 dei limiti
relativi al controllo doganale, hanno dirit-
to di proporre il gioco d’azzardo, pero
con le garanzie che in Italia debbono of-
frire le case da gioco (ricordo che i ge-
stori delle case da gioco debbono dare
delle garanzie anche in termini di solvibi-
lita propria, che il capitano della nave
invece non puo fornire).

E vi siete posti — mi riferisco soprat-

tutto ai rappresentanti del PRI - il pro- |

blema dell'esportazione di valuta o del
riciclaggio di denaro « sporco » ? Nel con-
sentire le bische al di 12 delle Colonne
d’Ercole in qual modo si pud controllare
che esse non siano strumento di esporta-
zione di valuta o - io aggiungo - di rici-
claggio di denaro ? Come ho gia detto, a
mio avviso, le navi adibite a crociera pos-
sono essere autorizzate all'esercizio del
gioco d’azzardo, ma con le tutele, le fide-
jussioni, le garanzie richieste per la tenu-
ta di cass da gioco nel territorio nazio-
nale. Pertanto, la discussione in tema deve
essere spostata sulla normativa concer-
nente queste ultime.

Guibo BERNARDI. Il nostro gruppo ¢&
favorevole all’approvazione del provvedi-
mento in discussione nel testo pervenuto
dal Senato. Certamente, possiamo tutti
concordare sul fatto che si tratta di una
normativa perfettibile, di una normativa
che reca ambiguitd ed incertezze. Tuttavia
non credo si possa affermare - come ha
fatto il collega Ridi - che manchi un mo-
dello di riferimento, una certa strategia,
che si tratti cioé di un’accozzaglia di pic-
coli provvedimenti che, tutti insieme, do-
vrebbero consentire l'erogazione di con-
tributi all’'armamento pubblico e privato.
Io non ho studiato medicina, ma so che
quando si & alle soglie di una crisi irre-
versibile nell’organismo umano si fa ri-
corso ad una terapia d'urto che consen-
ta ad esso di uscire da tale crisi e qum-
di di avviarsi alla normalita.

Ora, sulla crisi dei noli, dell’arma-
mento, della cantieristica, noi abbiamo
pitt volte discusso. Tra l'altro, la « marit-
timita » dell’Italia ¢ stata messa in dubbio
dalla politica assistenziale che & stata at-
tuata e alla quale abbiamo tutti contribui-
to. In questo campo la crisi si & evi-
denziata forse piu che non in altri set-
tori (trasporti e ferrovie) perché a mio
avviso proprio nell’ambito del traffico ma-
rittimo emerge con maggiore forza la
mancanza di competitivitd, la capacita di
far fronte alla concorrenza straniera. Ma,
come ripeto, ci stiamo occupando di una
crisi che abbiamo determinato tutti an-
che se, certamente, sulla stessa hanno in-
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ciso le diseconomie dei porti; e su queste !
ultime non ha influito soltanto la man-
canza di adeguate infrastrutture — ricolle-
gabile ad un bilancio dello Stato rigido
nella parte concernente le spese e quindi
asfittico per quanto riguarda gli investi-
menti — ma anche la presenza di norma-
tive superate insieme con una condotta
sindacale che ha dato luogo ad episodi
che ci hanno veramente meravigliati (ad
esempio, quelli di Genova).

Tutti, lo ripeto ancora una volta, ab-
biamo influito sulla configurazione di uno
Stato assistenziale che non ha potuto far
fronte alla crescente aggressivita dei pae-
si dell’Est europeo, che non hanno i pro-
blemi di armamenti e di costi salariali
che abbiamo noi: tra l'altro, cid ha spin-
to molti armatori, in una specie di eco-
nomia interstiziale, a preferire il noleg-
gio di navi straniere per affrontare costi
minori. Voglio dire cio¢ che & tutto il
quadro della politica economica che ¢ or-
mai deteriorato perché la fisionomia degli
anni passati & stata pilt di carattere as-
sistenziale che imprenditoriale.

Sono d’accordo con chi ha definito il
provvedimento in esame non sufficiente;
tuttavia, poiché il meglio ¢ nemico del
bene, sono anche convinto che questo
provvedimento possa introdurre elementi
di maggiore razionalita nel settore e por-
re 'organismo marittimo in condizione di
ricevere cure piu coerenti con un disegno
organico, nel quale tutte le forze politi-
che e sociali concordino su una program-
mazione che implica scelte prioritarie ma

anche rinunce, e coerenza di comporta- |

menti senza le quali la parola « programma-
zione » sarebbe priva di significato. Inten-
do parlare di una linea politica che vada
nella direzione della difesa della flotta na- |
zionale ma non dell’assistenzialismo; che |
sostenga l'armamento, che offra all’arma-
mento pubblico una funzione strategica,
una ricapitalizzazione congrua - perché sa-
rebbe davvero inutile delineare una stra-
‘tegia per poi lasciar morire il settore di
interessi bancari - e che ne alleggerisca i
vincoli e ne riorganizzi l'efficienza tecnica.
Ce lo ha spiegato una volta lo stesso pre-

sidente della FINMARE allorché si parld
del problema della rottura dei carichi,
cicé delle modalita del trasporto delle
merci rispetto al trasporto marittimo in
relazione ai tempi di percorrenza.

E necessaria una politica organica che
riclassifichi i porti e omogeneizzi gli sta-
tuti degli enti portuali.

Sono quindi molte le cose da fare,
onorevoli colleghi, e il piano generale pud
essere un’occasione; nel frattempo questo
provvedimento consente al settore di non
morire e di non portare la sua crisi alla
soglia della irreversibilita.

Onorevole Tassi, non vedo quale sia
I'ambiguita di questo provvedimento. Se
si vuol liberalizzare il gioco d’azzardo, cid
non vuol dire riconoscere al territorio na-
vigante quella configurazione giuridica che
viene riconosciuta solo al di la degli
stretti di Gibilterra e di Suez: in questo
modo il diritto internazionale non viene
violato. Non si vuole assolutamente inco-
raggiare il gioco d’azzardo soltanto poco
al di fuori del mare territoriale o di quel-
lo doganale, come non si & voluto inco-
raggiare finora il gioco d’azzardo nei co-
muni d'Italia che desiderano beneficiare
dei vantaggi di una casa da gioco.

Quando si stabilisce che & consentito
il gioco di azzardo al di fuori delle «co-
lonne d’Ercole », si intende dire che si
deroga al codice penale concedendo la
possibilita per molte compagnie di ban-
diera di battere la concorrenza di altri
paesi che offrono una flotta ove il gioco
¢ sempre consentito.

Questa non ¢ una scelta controsenso
o ambigua e credo che l'osservazione con-
tenuta nel parere della I Commmissione
possa essere introdotta con legge in de-
roga al codice penale. Molte volte infatti
abbjamo introdotto una pena nuova tra-
mite un normale provvedimento legislativo,
anche se & necessario tener conto del
fatto che il disegno di legge al nostro
esame ha una diversa struttura rispetto
a quelli che introducono organiche modi-
fiche del codice penale. Credo che al le-
gislatore questo possa essere consentito.
(Commenti del deputato Tassi).
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Desidero infine ribadire la necessita di
approvare il disegno di legge nel testo
che ci & pervenuto dal Senato evitando
ulteriori ritardi.

PRESIDENTE. Nessun altro' chiedendo
di parlare, dichiaro chiusa la discussione
sulle linee generali.

Sospendo brevemente la seduta.

La seduta, sospesa alle 15,30, ¢ ripresa
alle 15,40.

PRESIDENZA DEL VICEPRESIDENTE
Damiano POTI

PRESIDENTE. Riprendiamo la discus-

sione sul disegno di legge al nostro
esame.
PiNo LUCCHESI, Relatore. Ringrazio

i colleghi intervenuti per le cose puntuali
che hanno detto anche se non sempre le
loro opinioni hanno coinciso con quelle
da me espresse. Riferendomi a quanto det-
to dal collega Ridi, mi preme sottolinea-
re che, sia che si accetti la sua interpre-
tazione riduttiva, sia che si consideri va-
lida la mia, il provvedimento risulta me-
ritevole di approvazione in quanto pone
le premesse di un rilancio della flotta e
della cantieristica e consente la chiusura
dei contratti.

Il collega Dutto ha posto l'accento
sulla mancanza di programmazione nel
settore ed ha definito il provvedimento
come frutto dell'emergenza, ponendosi
I'interrogativo di cosa succedera fra tre
anni. E evidente che non sono in grado
di rispondere a questo proposito: posso
soltanto esprimere la speranza che questi
anni servano a definire almeno i presup-
posti necessari al riassetto di una situa-
zione abbastanza compromessa; speranza
cui si aggiunge l'auspicio che a livello co-
munitario interagiscano quelle forme di
intervento straordinario a triplice direzio-
ne. L’intervento attuale, infatti, & in una
certa misura superato dai tempi e dalla
logica dei nuovi meccanismi posti in es-
sere sia a livello interno, sia a livello in-
ternazionale. Dal momento che né io né

i colleghi intervenuti l'abbiamo detto, &
bene ricordare che tutti i paesi a regime
capitalista direttamente concorrenti con
I'Italia in un modo o nell'altro favorisco-
no le loro flotte e l'armamento in una
misura a volte superiore a quella da noi
prevista. Mi riferisco in particolare alla
Francia dove lintervento dello Stato si
somma a quello regionale e locale dando
luogo a forme di vero e proprio prote-
zionismo. Lo stesso discorso, ed a miglior
titolo, puo essere fatto con riferimento

' ai meccanismi di protezione di bandiera

che caratterizzano i paesi ad economia so-
cialista. Si tratta di un argomento di cui
abbiamo discusso parecchie volte e tutti
sappiamo che 1i esistono tabelle di arma-
mento semplificate e strutture navali al-
trettanto semplificate che consentono alle
flotte di stare sul mercato esercitando
forme di concorrenza sleale anche nei no-
stri confronti. Quanto & avvenuto nel set-
tore crociere & un esempio chiaro: la no-
stra flotta rischia, infatti, di scomparire
o comunque di essere emarginata.

Non credo, onorevole Dutto, che il di-
segno di legge apra spazi a manovre poco
corrette da parte degli imprenditori.

PRESIDENZA DEL PRESIDENTE
GirorLaMc LA PENNA

Pino LUCCHESI, Relatore. Non penso,
infatti, che gli imprenditori possano cam-
biare linea di azione se non con grave
danno per l'impresa medesima, dal mo-
mento che il provvedimento in esame in-
nesca meccanismi ampi e interconnessi di
ordinativi.

Concordo, invece, con quanto detto dal
collega Sanguineti a proposito delle preoc-
cupazioni relative ad un costo di costru-
zione della nave che permane superiore a
quello della media europea. Di questo ar-
gomento parleremo diffusamente in sede
di esame del disegno di legge riguardan-
te la cantieristica; dico subito pero che
& necessario evitare di avallare, cosi come
avvenuto in passato e rischia di verificar-
si ancora, la politica seguita dalla FIN-
CANTIERI, consistente in una erogazione
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eccessivamente semplicistica dei contribu-
ti senza condizionarli a forme di rinno-
vamento tecnologico del naviglio.

Vorrei infine soffermarmi brevemente
sul contenuto dell’articolo 25 del testo
approvato dal Senato. Sottolineo innanzi-
tutto che si tratta di disposizioni non
contenute nel disegno di legge originario
e che sono state introdotte dal Senato con
l'accordo di tutte le forze politiche. Questa
decisione dell’altro ramo del Parlamento, va
rilevato, & stata assunta sulla base di una
situazione reale che vedeva, fino a qual-
che anno fa, una consistente presenza del-
la bandiera italiana sui mercati internazio-
nali, con particolare riferimento al setto-
re costituito dalle crociere nel Mar dei Ca-
raibi e che poi ha visto la progressiva
estromissione dell’armamento nazionale a
fronte di una concorrenza esasperata, di
cui uno dei punti fondamentali di riferi-
mento era rappresentato dall’esercizio del
gioco d’azzardo sulle navi appartenenti a
compagnie americane, liberiane o del Re-
gno Unito, mentre sulle navi battenti ban-
diera italiana cid0 non era assolutamente
consentito. Va inoltre messo in evidenza
come a tale attivitd sia interessata soprat-
tutto una clientela prevalentemente inter-
nazionale, non italiana, in passato appun-
to costante fruitrice del naviglio naziona-
le e poi non piu, soprattuttoc in rapporto
alla vicenda cui si & fatto riferimento.
Sono comunque d'accordo con quanto &
stato detto circa l'inserimento di una spe-
cificazione in positivo e a tal fine rinno-
vo una sollecitazione al Governo. Del re-
sto, questa ¢ una di quelle situazioni sul-
le quali si potrebbe soffermare tranquil-
lamente l'attenzione dell’esecutivo e del
Parlamento in ordine a provvedimenti in
fase di elaborazione e relativi alla difesa
di bandiera: per ora, comunque, l'avviso
del relatore & che la modifica apportata
dal Senato rappresenti un consistente pas-
so in avanti rispetto alla normativa pre-
cedente.

Ringrazio poi l'onorevole Bernardi per
aver confermato la posizione favorevole
della democrazia cristiana sul provvedi-
mento, che rappresenta un elemento im-
portante rispetto ad una fase travagliata

che sta ormai alle nostre spalle. Vi sono
argomenti sui quali & opportuno che si
discuta ulteriormente e sui quali & oppor-
tuno che Parlamento e Governo assumano
iniziative: perd ¢ anche importante che
essi diano oggi un segnale in positivo al-
I'industria armatoriale pubblica e privata:
e tale segnale non pud che essere rappre-
sentato dal disegno di legge relativo a
provvidenze per l'industria armatoriale,
nel testo approvato dal Senato.

GIiaNUARIO CARTA, Ministro della ma-
rina mercantile. Desidero esprimere la mia
gratitudine alla Commissione che, pur nel-
la brevita dei tempi a disposizione, ha
compiuto un esame approfondito e pene-
trante di questo disegno di legge, volto a
rispondere in termini di urgenza ad una
congiuntura che certamente non e favo-
revole, come ha ben ricordato il relatore.
Comprendo le ragioni della perplessita
manifestata su alcuni aspetti del provve-
dimento e posso dire che esse sono state
enunciate anche al Senato: ma in quella
sede — come in questa - & prevalso il
senso di responsabilita diretto a favorire,
ad assecondare uno sforzo obiettivo per
uscire da una crisi che, fino a qualche
mese fa, non presentava davvero sbocchi
favorevoli.

Riprendendo 1'osservazione dell’'onore-
vole Ridi circa l'assenza di un quadro
programmatico di riferimento, rilevo co-
me, per la verita, nel corso di questo
lungo iter (nel quale si & avuto il lavoro
comune delle parti sociali, del Parlamen-
to e, per quanto riguarda il sottoscritto,
del Governo) si sia ravvisata l'urgenza di
disporre di una legge-quadro. Questa nor-
mativa & gia pronta e sara presentata al
Consiglio dei ministri per ottenere il con-
corso di diverse competenze da parte di
ministeri che sono determinanti ai fini
della elaborazione di una politica nel set-
tore dell’economia marittima, la quale
non pud essere riservata esclusivamente
ad un dicastero che non dispone neppure
tta l'altro, degli strumenti adeguati. 11
provvedimento in questione individua una
sorta di CIPE avente il compito di con-
figurare appunto la politica di settore,
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tuttavia, faccio presente che noi abbia-
mo dovuto far fronte ad esigenze molto
pressanti: abbiamo dovuto cioé rispon-
dere all’'offerta di lavoro dei cantieri che,
nel corso di questi mesi, erano rimasti
privi di ordinativi e pertanto abbiamo
predisposto uno strumento legislativo te-
so a favorire l'estensione della domanda
nel senso di un miglioramento tecnologico
del nostro naviglio, affinché esso possa
operare laddove la concorrenza degli altri
paesi si fa sempre piu agguerrita. Per
questa ragione il disegno di legge in esa-
me si accompagna ai provvedimenti con-
cernenti la ricerca scientifica applicata e
la cantieristica, i quali configurano inter-
venti atti a riportare i costi-nave alla me-
dia europea, allo scopo di evitare quelle
conseguenze che si verificarono nel 1974.
Tale intervento a favore dei cantieri -
lo dico per spiegare la filosofia generale
dei provvedimenti - nella misura del 30
per cento ¢ ’proprio diretto a consentire
che vengano. praticati prezzi competitivi,
tali da non discostarsi eccessivamente da
quelli attuati negli altri paesi europei.

Proprio su richiesta di un vasto mo-
vimento che non ¢ soltanto sindacale, il
27 di questo mese, in sede di Consiglio
dei Ministri, dovrii essere fatto proprio
questo discorso: l'intervento di carattere
finanziario del Parlamento, che ha carat-
tere di emergenza e che comporta notevo-
li sacrifici a carico di altri settori, deve
essere finalizzato ad una ripresa della
attivita dei cantieri, perd sulla base di
prezzi che siano accessibili ad un arma-
mento che voglia — in un accordo che
stiamo sollecitando, ¢ che & meno lon-
tano di quanto appaia, tra pubblico e
privato (entrambi hanno obiettivi in par-
te diversi ma si propongono una strate-
gia comune) - riprendersi quella quota
di traffico che attualmente & scesa, per
I'interscambio nazionale, al di sotto del
20 per cento. Proponendosi tale comune
strategia, i due settori debbono ritrovare
motivi di intesa. E in questo senso noi
ci stiamo muovendo, per cui questo prov-
vedimento rappresenta un punto d’incon-
tro tra armamento pubblico e armamento
privato.

Molte cose sono state correttamente
esposte dal relatore, onorevole Lucchesi,
ma devo dire che per quanto riguarda
Vimportante aspetto dei rapporti tra Go-
verno ¢ Parlamento, & stato previsto op-
portunamente l'obbligo del ministro di
riferire semestralmente sull’applicazione di
questo provvedimento per cui sara data al
Parlamento la possibilita di venire a co-
noscenza delle varie fasi della ripresa
del settore armatoriale.

Per quanto riguarda la difesa della
bandiera, posso assicurare che il relativo
provvedimento sard presentato al Con-
siglio dei ministri in tempi brevi. I
rinvii succedutisi fino ad oggi hanno con-
sentito di introdurre alcune norme che ci
permettono oggi di non emendare il prov-
vedimento al nostro esame, in quanto sia-
mo in grado di difendere le nostre quote
di traffico. ,

Per quanto riguarda la legge-quadro,
ho gia detto che esiste un provvedimento
specifico (al quale ha fatto, sia pur gar-
batamente, riferimento 1’onorevole Ridi),
con il quale si intende rinnovare la flot-
ta pubblica. Si tratta di uno schema di
disegno di legge che dovra ancora essere
approvato dal Consiglio dei ministri e che
¢ stato gia esaminato dalle parti sociali
e dall'amministrazione. Sono norme tese
al rilancio della FINMARE che va fina
lizzato alla politica che intendiamo svol-
gere e nella quale vanno ricomprese, co-
me ricordavano gli onorevoli Ridi, San-
guineti e il relatore, le competenze del
Ministero degli esteri e di quello del com-
mercio con l'estero per le norme che si
riferiscono al traffico internazionale.

A questo riguardo & necessario ripor-
tare ad un livello fisiologico il rapporto
tra flotta pubblica e flotta privata e non
¢ utile riconsiderare competenze che non
hanno portato niente di nuovo in un set-
tore che gid manifestava segni di diffi-
colta.

Per alleggerire gli oneri degli enti por-
tuali, ci siamo mossi insieme alle orga-
nizzazioni dei lavoratori giungendo alla
firma del centratto dei lavoratori del set-
tore portabagagli.
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Vi & una reale esigenza di giungere
alla formulazione del piano generale dei
trasporti, non dimenticando le relazioni
che esistono con i mercati internazionali
ed in particolar modo con i costi da essi
sostenuti. E necessario considerare i tra-
sporti terrestri in ragione di quelli inter-
nazionali.

Mi rendo conto, signor presidente, che
la ristrettezza dei tempi dei nostri lavori
non mi consente di rispondere alle diver-
se ed interessanti domande che mi so-
no state poste, ma debbo qui affermare
che ci siamo mossi nella direzione di as-
sicurare una ripresa, ristrutturando e ra-
zionalizzando il processo produttivo che
presiede a delicate fasi operative del set-
tore armatoriale. Tutto questo comungque
deve essere verificatc nel corso del pro-
cesso produttivo con il necessario con-
fronto con le organizzazioni sindacali che
rappresentano i lavoratori delle fabbriche
e quelli in cassa integrazione.

La nostra politica ci pone quindi al-
I'interno di una strategia intesa a dare
quell’attenzione che in passato non & stata
dedicata all'economia marittima. -

Mi rendo conto anche della preoccupa-
zione manifestata dalla I Commissione af-
fari costituzionali circa la forzatura con-
tenuta nel disegno di legge. Il Consiglio
dei ministri aveva approvato un disegno
di legge che prevedeva la praticabilita del
gioco d'azzardo oltre gli stretti. Si & tro-
vato questo accorgimento piu rapido, in
quanto abbiamo la possibilita di ottenere
l'aggiudicazione di due commesse di no-
tevole entita. Di qui l'urgenza del prov-
vedimento. Non & che io mi nasconda la
forzatura che & stata operata, ma questa
era gia stata tollerata allorché fu autoriz-
zata la presentazione alle Camere del di-
segno di legge oggi al nostro esame.

Lo sforzo della Commissione bilancio
per indicarci la proiezione pluriennale po-
tra essere accolto portando di volta in
volta le opportune coperture finanziarie
per consentire di raggiungere gli obiettivi
che ci siamo posti.

Credo sia un giudizio pessimistico
quello secondo cui la crisi del settore sia
- giunta ad un punto di non ritorno. Chi

come me ricorda l'anno 1974, quando le
condizioni generali del paese erano diver-
se, potra vedere che la situazione dei
porti cosiddetti minori oggi & migliore
anche per la volonta di ripresa degli ope-
ratori. Ma osservando i progressi effet-
tuati da altri comparti del settore, pos-
so dirc che vi sono ragionevoli elementi
di ottimismo anche per la consapevolezza
del movimento sindacale, del Parlamento
e di questa Commissione in particolare,
che tante volte si & fatta carico dei gra-
vi problemi della cantieristica e del set-
tore armatoriale. Il disegno di legge al
nostro esame che per la veritd & manca-
to in passato, sta a testimoniare quanto
dico. Ma ancor pilt necessario & un dise-
gno di legge unico e globale che veda
collegati i problemi strutturali e di col-
legamento che interessano i porti, la flot-
ta e i cantieri. Questa & l'unica via che
puod essere percorsa per giungere alla ri-
presa del settore della economia maritti-
ma ed ¢ anche l'idea che ¢ maturata lun-
go il - corso della crisi che ci ha accom-
pagnato fino ad oggi e che ci ha altresi
portato ad adottare dei provvedimenti.

Certamente, onorevole Dutto, non so-
no provvedimenti perfetti, ma apprezzo
lo sforzo di questa Commissione nell’ac-
cantonare il perfezionismo, contrario a
quella esigenza di urgenza che tutti han-
no sottolineato. In questo momento in-
fatti tra i cantieri e gli armatori si stan-
no svolgendo delle concrete trattative che
si dovrebbero tradurre in ordini e tra
uno o due mesi sard necessario dare del-
le risposte alle aspettative di quel set-
tore.

PRESIDENTE. Comunico che & perve-
nuto alla nostra Commissione il parere
della T Commissione affari costituzionali
con l'osservazione relativa all’articolo 25
del disegno di legge. E pervenuto altresi
il parere favorevole senza condizioni del-
la V Commissione bilancio, che ha ricon-
siderato, in seguito alla nostra richiesta.
il parere precedentemente espresso.

Passiamo all’esame degli articoli. Poi-
ché al primo articolo non sono stati pre-
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sentati emendamenti, lo porrd diretta-
mente in votazione dopo averne dato
lettura:

TITOLO 1.

ANTICIPAZIONE DI RATE
DI CONTRIBUTO
DEL CREDITO NAVALE

ART. 1.

La presente legge attua le « Linee pro-
grammatiche per favorire, nel triennio
1984-1986, il processo di ristrutturazione
e razionalizzazione dell'industria naval-
meccanica nel quadro del rilancio della
politica marittima nazionale », approva-
te dal CIPI nella seduta del 19 giugno
1984.

(E approvato).

Do lettura dell’articolo successivo:

ARrT. 2.

Per fronteggiare la situazione di ecce-
zionale crisi in cui versa l'industria ar-
matoriale nazionale, avviare il risanamen-
to finanziario delle imprese e favori-
re la ripresa degli investimenti nel setto-
re, il Ministro della marina mercantile &
autorizzato a concedere l'erogazione an-
ticipata, in un'unica soluzione, delle ulti-
me quattro rate del contributo di credito
navale alle imprese che abbiano effettua-
to o effettuino, entro il 31 dicembre 1985,
investimenti ai sensi della legge 9 gennaio

1962, n. 1, e successive modificazioni, e
della legge 10 gennaio 1982, n. 361.

Tale beneficio viene corrisposto alle
imprese titolari, al momento della con-
cessione dell’erogazione anticipata, del
contributo di credito navale.

Per il periodo di concessione del con-

tributo di credito navale secondo la pro-
cedura prevista dal quinto comma del-
l'articolo 3 della legge 10 giugno 1982,
n. 361, l'erogazione anticipata, commisu-
rata all’ammontare delle ultime quattro
rate calcolate in via presuntiva, & subor-

dinata alla prestazione di idonea fidejus-
sione, rilasciata da primario istituto ban-
cario o assicurativo, valida fino al perfe-
zionamento del provvedimento di deter-
minazione definitiva del contributo di
credito navale. La eventuale differenza po-
sitiva tra il calcolo definitivo e quello
determinato in via presuntiva, non da
luogo ad alcuna integrazione della som-
ma gia concessa.

Contestualmente alla concessione del
beneficio di cui ai commi precedenti ven-
gono annullati gli impegni relativi alle
rate anticipate.

L'onorevole Dutto ha presentato il se-
guente emendamento:

Al secondo comma, dopo le parole:
« credito navale » aggiungere le seguenti:
«, le quali presentino un programma di
utilizzazione della somma che verra fina-
lizzata agli obiettivi di cui al primo com-
ma ».

PiNno LUCCHESI, Relatore. Sono con-
trario a questo emendamento per le con-
siderazioni esposte in sede di replica.

GIANUARIO CARTA, Ministro della ma-
rina mercantile. Concordo con il relatore.

PRESIDENTE. Pongo in votazione lo
emendamento Dutto all’articolo 2, contrari
relatore ¢ Governo.

(E respinto).

Pongo in votazione l'articolo 2.
(E approvato).

Poiché ai successivi dodici articoli non
sono stati presentati emendamenti, li por-
rd direttamente in votazione dopo aver-
ne dato lettura.

ART. 3.

Sono ‘esclusi dal beneficio di cui al
precedente articelo gli investimenti per i
quali, alla data di entrata in vigore della
presente legge, debba scadere un numero
di rate di contributo di credito .navale
pari o inferiore a sei. Qualora le rate in
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scadenza siano superiori a sei ma infe-
riori a dieci, l'erogazione anticipata & con-
cessa limitatamente alla rata o alle rate
eccedenti la sesta. ,

Sono, inoltre, esclusi gli investimenti
concernenti spintori, galleggianti, salvo
che siano idonei ad attivitd di trasporto
ed abbiano una capacita di stiva superio-
re a 6.000 metri cubi, navi da pesca,
unitd di proprieta di imprese che goda-
no delle provvidenze di cui all’articolo 8
della legge 20 dicembre 1974, n. 684, e
successive modificazioni, e di proprieta di
imprese che godano delle provvidenze di
cui alla legge 19 maggio 1975, n. 169, e
successive modificazioni, limitatamente al
naviglio destinato ai servizi disciplinati
dalla legge stessa, nonché i rimorchiatori

con apparato di potenza inferiore a
1.700 CV.
Sono, altresi, esclusi gli investimenti

relativi a lavori di trasformazione e mo-
dificazione d’importo, ritenuto congruo
dal Ministero della marina mercantile, in-
feriore a 2 miliardi di lire, nonché gli
acquisti all’estero e le grandi riparazioni.

(E approvato).

ART. 4.

Gli atti di cessione del contributo di
cui alla legge 9 gennaio 1962, n. 1, e
successive modificazioni, e alla legge 10
giugno 1982, n. 361, gia stipulati alla
data di entrata in vigore della presente
legge, sono inoperanti limitatamente alle
rate anticipate in conformita agli articoli
precedenti.

Per il pagamento, da parte del ceden-
te, delle rate suddette opera la garanzia
del Fondo di cui al successivo articolo 13.

Le condizioni e le modalitd della pre-
stazione della garanzia saranno discipli-
nate con decreto del Ministro del tesoro.

(E approvato).
ART. 5.
L'erogazione anticipata di cui all’arti-

colo 2 & concessa con decreto del Mini-
stro della marina mercantile.

Gli estremi del decreto di concessione
sono annotati nelle matricole o nei regi-
stri, di cui all’articolo 146 o 234 del co-
dice della navigazione, ove sono iscritte
le unita in relazione alle quali & stato
emanato il provvedimento.

La perdita del diritto al contributo di
credito navale di cui alla legge 9 gennaio
1962, n. 1, e successive modificazioni e
integrazioni, ed alla legge 10 giugno
1982, n. 361, con esclusione del caso di
perdita del contributo stesso per fatti de-
rivanti da forza maggiore, intervenuti en-
tro due anni dalla data del provvedimen-
to di concessione dell’erogazione antici-
pata di cui all'articolo 2, comporta 1'ob-
bligo di restituzione della somma perce-
pita, aumentata degli interessi calcolati
sulla base del tasso ufficiale di sconto in
vigore alla data di emanazione del prov-
vedimento con il quale si richiede la re-
stituzione.

Nel caso di nuove costruzioni il termi-
ne di due anni di cui al comma preceden-
te & elevato a quattro.

(E approvato).

ART. 6.

Con decreto del Ministro della marina
mercantile, di concerto con il Ministro
del tesoro, sono emanate le norme di at-
tuazione del presente titolo.

(E approvato).

TITOLO II.

RIFINANZIAMENTO, CON MODIFICHE
ED INTEGRAZIONI, DELLA LEGGE 10

GIUGNO 1982, N. 361, CONCERNENTE
IL CREDITO NAVALE
ART. 7

Il quarto comma dell’articolo 1 della
legge 10 giugno 1982, n. 361, & sostituito
dal seguente: -

« Il contributo & elevato al 3,20 per
cento, per ogni semestre e per la durata
di dodici anni, del prezzo dell'opera da
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realizzare nel caso di lavori relativi alla
costruzione, trasformazione e modificazio-
ne dei seguenti tipi di unita:

1) navi traghetto e navi per carico
secco con piu di un ponte, navi porta-
contenitori, navi di linea a tipologia mi-
sta, multipurpose, navi per servizio Feeder,
inferiori a 10.000 tonnellate di stazza lor-
da, qualora stazzate in base alla Con-
venzione di Londra del 23 giugno 1969
ratificata con legge 22 octtobre 1973, nu-
mero 958; per le navi traghetto di nuova
costruzione, idonee al trasporto congiunto
di passeggeri € mezzi gommati, si pre-
scinde dal limite di tonnellaggio;

2) navi da carico liquido o gas li-
quefatto, inferiori a 8.000 tonnellate di
stazza lorda;

3) navi inferiori a 4.000 tonnellate

di stazza lorda;

4) navi da passeggeri, adibite a cro-
ciera, i cui lavori siano iniziati posterior-
mente al 1° gennaio 1984;

5) navi ed altri mezzi nautici, per
lavori in mare di interesse energetico,
qualora si tratti di costruzione di navi o
di mezzi nautici ad avanzata tecnologia
nonché unita da ricerche ».

(E approvato).

ArT. 8.

All'articolo 2, primo comma, della leg-
ge 10 giugno 1982, n. 361, dopo la lettera
c) & aggiunta la seguente lettera:

«d) unitd a scafo metallico di staz-
za lorda non inferiore a 75 tonnellate,
abilitate alla navigazione speciale limitata
alla laguna di Venezia, destinate al pub-
blico servizio lagunare di linea per il tra-
sporto di passeggeri o di automezzi ».

(E approvato).

ART. 9.

Per le iniziative assunte prima dell’en-

trata in vigore della presente legge, ai

|
!
!
!

fini dell’applicazione della legge 9 gen-
naio 1962, n. 1, e successive modificazioni,
e della legge 10 giugno 1982, n. 361, si fa

. riferimento alla stazza calcolata in base

alle norme vigenti al momento dell'ini-

ziativa.

(E approvato).

ArT. 10.

Per le iniziative ammesse a contributo
ai sensi della legge 9 gennaio 1962, n. 1,
e successive modificazioni, € della legge
10 giugno 1982, n. 361, la mancata acqui-
sizione della piu alta classe del Registro
italiano navale entro due anni, rispettiva-
mente dall’inizio del piano di ammorta-
mento allegato al contratto di finanzia-
mento e dalla data di ultimazione dei
lavori, comporta la sospensione del paga-
mento delle rate semestrali di contributo,
determinato, in via dehnitiva, gia matu-
rate, le quali verranno erogate dopo l'ot-
tenimento dell’alta classe.

Nel caso di contributo per l'acquisto
all’estero at sensi dell’articolo 4 della leg-
ge 10 giugno 1982, n. 361, il termine di
cui al comma precedente decorre dalla
data di iscrizione dell'unitd nei registri
previsti dall’articolo 146 del codice della
navigazione.

Per le unita ammesse a contributo ai
sensi della legge 10 giugno 1982, n. 361,
la mancata acquisizione dell’alta classe
nel termine previsto dai precedenti com-
mi ccmporta la decadenza del beneficio e
I'cbbligo di restituzione della somma
percepita ai sensi del primo comma del-
Iarticolo 6 della legge medesima.

Le disposizioni di cui ai commi prece-
denti si applicano anche alle iniziative
gia ammesse al contributo prima dell’en-
trata in vigore della presente legge.

(E approvato).

ArT. 11.

Ai fini dell’applicazione dell’articolo 7
della legge 10 giugno 1982, n. 361, per
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iniziative successive alla data del 1° gen-
naio 1981 ammissibili al contributo, nei
limiti posti dallo stessc articolo, devono
intendersi tutte le iniziative che rientra-
no fra quelle previste dall’articolo 2 della
legge stessa.

Nell’articolo 7 'della legge 10 giugno
1982, n. 361, le parole «entro ventiquat-
tro mesi» sono sostituite dalle seguenti:
« entro trenta mesi ».

(E approvato).

ArT. 12.

Per le iniziative tese alla realizzazione
di nuove costruzioni, i cui lavori abbiano
inizio successivamente alla data di entra-
ta in vigore della presente legge, le obbli-
gazioni finanziarie delle imprese di cui
all’articolo 1, primo comma, della legge
10 giugno 1982, n. 361, connesse al rim-
borso dei debiti contratti con istituti ed
aziende di credito nonché al pagamento
dei canoni relativi ad operazioni di loca-
zione finanziaria, possono essere assisti-
te, in misura non superiore al 50 per
-cento, da garanzia solidale dello Stato.

I presupposti, le condizioni e le moda-
lita di rilascio della garanzia dello Stato
di cui al precedente comma sono deter-
minate con decreto del Ministro del
tesoro, da emanarsi nel termine di due
mesi dalla data di entrata in vigore del-
la presente legge.

(E approvato).

ArT. 13.

E istituito presso il Ministero del teso-
ro il Fondo centrale di garanzia per la
copertura di rischi connessi alle opera-
zioni di cui ai precedenti articoli 4 e 12.

Il Fondo di cui al comma precedente
¢ amministrato da un Comitato nominato
con decreto del Ministro del tesoro di
concerto con il Ministro della marina
mercantile, composto di sei membri, di
cui due designati dal Ministro del tesoro,
uno dal Ministro della marina mercanti-

le, uno dalla FINMARE, uno dall’Associa-
zione bancaria italiana (ABI) ed uno dal-
la Confederazione italiana armatori liberi
(CONFITARMA). Il presidente del Comi-
tato & scelto tra i membri designati dal
Ministro del tesoro ed in caso di parita
prevale il suo voto.

Il Comitato di cui al precedente com-
ma ha il compito di deliberare in ordine
ai criteri ed alle modalita degli interventi
del Fondo centrale di garanzia, nonché in
ordine ai limiti di intervento del Fondo
stesso.

Le spese per il funzionamento del Co-
mitato sono a carico del Fondo centrale
di garanzia di cui al primo comma del
presente articolo.

(E approvato).

ART. 14.

La dotazione del Fondo di cui al pre-
cedente articolo 13 & costituita:

a) dall'apporto di lire 20 miliardi da
parte dello Stato;

b) dagli interessi maturati sulle di-
sponibilita finanziarie del fondo stesso;

c¢) dalle somme che gli istituti ed
aziende di credito dovranno versare qua-
le corrispettivo della trattenuta dello
0,50 per cento che gli istituti e le aziende
di credito medesimi sono tenuti ad ope-
rare, una volta tanto all’atto dell’eroga-
zione, sull'importo originario dei finanzia-
menti concessi;

d) dai contributi
aziende di

degli istituti ed
credito che saranno determi-
nati dal Comitato di cui all’articolo
precedente, sull’ammontare complessivo
delle operazioni in essere alla fine del-
I'anno precedente, con esclusione della
rivalsa sul committente;

e) dagli eventuali contributi di enti
pubblici e privati o di associazioni, inte-
ressati allo sviluppo dei traffici marit-
timi.

(E approvato).
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Do lettura dell’articolo successivo.

ART. 15.

Le imprese che beneficiano dei contri-
buti previsti dal presente titolo devono
presentare annualmente al Ministero del-
la marina mercantile, a partire dall'eser-
cizio finanziario 1985, il bilancio appro-
vato dagli organi statutari o, per i sogget-
ti non tenuti alla redazione del bilancio,
le risultanze contabili.

La mancata presentazione del bilan-
cio o delle risultanze contabili entro il 30
giugno dell’'anno successivo a quello cui
si riferiscono, comporta la sospensione
della corresponsione del contributo a de-
correre dal 1° luglio successivo alla sca-
denza del predetto termine.

Trascorsi due anni dalla data di so-
spensione del contributo di cui al prece-
dente comma, qualora non venga presen-
tata la documentazione indicata al primo
comma, sara dichiarata con provvedi-
mento del Ministro della marina mercan-
tile la decadenza dal contributo, con il
conseguente obbligo di restituzione delle
somme gid percepite, maggiorate degli
interessi calcolati sulla base del tasso uf-
ficiale di sconto in vigore alla data della
dichiarazione della decadenza, aumenta-
to di due punti.

L’onorevole Dutto ha presentato il se-
guente emendamento:

Sostituire il primo comwma con il se-
guente:

« Le imprese che beneficiano dei contri-
buti previsti dalla presente legge devono
presentare annualmente al Ministero della
marina mercantile, a partire dall’esercizio
finanziario 1985, il bilancio certificato da
societa di revisione all'uopo autorizzate ai
sensi dell’articolo 8 del decreto del Presi-
dente della Repubblica 31 marzo 1975,
n. 136 ».

Maurc DUTTO. In sede di dichiarazio-
ne di voto desidero precisare che il mio
emendamento ripristina il testo dell’arti-

colo 14 del disegno di legge originario. La
previsione li contenuta era, dunque, con-
siderata dal Governo, e dal Ministero in
particolare logica e razionale nonché coe-
rente con le disposizioni = delle leggi
nn. 598 e 599. Il fatto che il Senato ab-
bia soppresso l'obbligo di certificazione da
parte delle societa di revisione crea nume-
rosi problemi relativamente alla trasparen-
za dei bilanci.

Se si voleva un iter celere del provve-
dimento, questo comma non avrebbe do-
vuto essere cancellato: invito, pertanto, la
Commissione ad accogliere il mio emenda-
mento.

Pino LUCCHESI, Relatore. Sono con-
trario all’emendamento presentato dal col-
lega Dutto.

GIANUARIO CARTA, Ministro della mari-
na wmercantile. Apprezzo la logica del-
I’emendamento presentato dal collega Dut-
to, ma devo ricordargli che l'argomento &
stato discusso ampiamente al Senato e che
la soppressione del comma che egli vuole
ripristinare & stata -dettata dall’esperienza
concreta dell’applicazione delle leggi prece-
dentemente varate. Secondo la legislazio-
ne vigente c'¢ la possibilita di provvedere
ai controlli usufruendo dell’opera dei revi-
sori dei conti anche perché l'amministra-
zione pud in ogni momento accertare se
i contributi richiesti e gli incentivi otte-
nuti siano finalizzati realmente al raggiun-
gimento degli obiettivi dichiarati.

La normativa attualmente vigente, pe-
rd, penalizza - sono in grado di documen-
tarlo — le piccole imprese e societa arma-
toriali, che ninunciano al contributo pur
di non richiedere una certificazione alle
societa dei revisori dei conti che & per
loro troppo onerosa senza essere di quali-
ta migliore di quella che pud essere fat-
ta dallo Stato. »

Per questa ragione sono contrario al-
I'emendamento  presentato dal collega
Dutto.

Sivano RIDI. Il collega Dutto ha chie-
sto alla Commissione di pronunciarsi fa-
vorevolmente sul suo emendamento, dird
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pertanto che noi siamo sensibili alla esi-
genza di trasparenza dei bilanci: tale sen-
sibilita, pero, ci fa sostenere che le certifi-
cazioni rilasciate dalle societa a cio abi-
litate sono' spesso la fonte meno atten-
dibile per I'erogazione dei contributi dal
momento che tutto si riduce ad una que-
stione di prezzi. Noi riteniamo che que-
sto sia il modo migliore per accertare la
consistenza delle imprese richiedenti e ri-
teniamo che il Governo (e per questo pen-
siamo sia superfluo presentare un ordine
del giorno) abbia tutti gli strumenti per
accertare la serieta e la correttezza delle
operazioni che si svolgono nell'interno del
cantiere e per corrispondere, conseguente-
mente, i contributi in ragione degli ele-
menti accertati. In altre parole, riteniamo
che riferirsi alla pubblica amministrazio-
ne e al codice civile dia tutte le garanzie.

Per questa ragione e non certo per in-
sensibilith verso le questioni attinenti alla
trasparenza dei bilanci, voteremo contro
I'emendamento Dutto.

Artero- MATTEOLI. Pur condividendo
quanto detto testé dal collega Ridi in or-
dine al fatto che le certificazioni da par-
te delle societa di revisione sono spesso
poco attendibili, voteremo a favore del-
I'emendamento Dutto perché introduce in
qualche modo un elemento moralizzatore.

PRESIDENTE. Pongo in votazione lo
emendamento Dutto, contrari il relatore
ed il Governo.

(E respinto).

Pongo in votazione l'articolo 15.

(E approvato).

Poiché agli articoli 16 e 17 non sono
stati presentati emendamenti, li porro di-
rettamente in votazione dopo averne dato
lettura.

ART. 16.

Le imprese armatoriali che abbiano
presentato istanza di contribuzione ai
sensi della legge 25 maggio 1978, n. 234,

in relazione alle quali, alla data di entra-
ta in vigore della presente legge, non sia
stato ancora emanato il provvedimento
di concessione del contributo, possono
rinunciare alla predetta contribuzione e
richiedere per la medesima iniziativa la
corrispondente provvidenza di cui alla
legge 10 giugno 1982, n. 361. La relativa
istanza accompagnata dalla dichiarazio-
ne di rinuncia al contributo di cui alla
legge 25 maggio 1978, n. 234, deve essere
presentata nel termine perentorio di tre
mesi dalla data di entrata in vigore della
presente legge.

(E approvato).

ART. 17.

Le modifiche alla legge 10 giugno
1982, n. 361, di cui al presente titolo, ove
non sia diversamente disposto, si appli-
cano alle iniziative assunte dal 1° gennaio
1984, sempre che, alla data di entrata in
vigore della presente legge, non sia inter-
venuto il relativo provvedimento di con-
cessione del contributo.

(E approvato).

Do lettura dell’articolo successivo:

TITOLO III.

PROROGA, CON MODIFICAZIONI ED
INTEGRAZIONI, DELLA LEGGE
14 AGOSTO 1982, N. 600

ArT. 18.

L’articolo 1 della legge 14 agosto 1982,
n. 600, e successive modificazioni, & sosti-
tuito dal seguente:

« Al fine di favorire il rinnovamento
della flotta mercantile, alle imprese che
vendono per demolizione o che fanno de-
molire per proprio conto, in un cantiere
nazionale o di un Paese della Comunita
economica europea, navi a scafo metalli-
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co di stazza lorda non inferiore a 150
tonnellate, iscritte da almeno tre anni
nelle matricole o nei registri di cui all’ar-
ticolo 146 del codice della navigazione,
abbinando a detta operazione la costru-
zione di nuove unitd, possono essere con-
cessi i benefici previsti dal primo comma
del successivo articolo 2.

Per avere titolo a detti benefici le im-
prese interessate debbono demolire un
tonnellaggio di stazza lorda compensata
pari o superiore al doppio del tonnellag-
gio, calcolato anch’esso in tonnellate di
stazza lorda compensata, dal naviglio di
nuova costruzione da commettere o da
acquistare, entro il 31 dicembre 1986,
presso un cantiere nazionale o di un Pae-
se della Comunita economica. europea,
sempre che le nuove costruzioni siano:

a) navi di stazza lorda non inferiore
a 150 tonnellate; tale limite & ridotto a 75
tonnellate di stazza lorda per le unita a
tecnologia avanzata per trasporto di pas-
seggeri, nonché pér le unita a scafo me-
tallico abilitate alla navigazione speciale
limitata alla laguna di Venezia che sono
destinate al pubblico servizio lagunare di

linea per il trasporto di passeggeri o di-

automezzi;

b) rimorchiatori e spintori con appa-
rato motore di potenza non inferiore a
500 cavalli vapore, nonché draghe semo-
venti a scafo metallico di stazza lorda
non inferiore a 150 tonnellate;

¢) galleggianti e costruzioni d’inte-
resse energetico, costruzioni antinguina-
mento, unitd per ricerche nonché per la-
vori in mare, tutti di stazza lorda non
inferiore a 150 tonnellate.

Sono escluse le costruzioni militari,
da diporto, quelle effettuate per conto
dello Stato, nonché le wunith abilitate
esclusivamente al servizio marittimo dei
porti e delle rade.

Alle imprese che fanno effettuare lavo-
ri di trasformazione in un cantiere nazio-
nale o di un Paese della Comunita econo-
mica europea, di navi a scafo metallico di
stazza lorda non inferiore a 1.000 tonnel-
late, iscritte da almeno tre anni nelle

\

matricole di cui all’articolo 146 del codi-
ce della navigazione, possono essere con-
cessi 1 benefici previsti dal -secondo com-
ma dell’articolo 2 della presente legge,
sempreché le imprese interessate stipuli-
no i relativi contratti entro il 30 giugno
1986.

Sono escluse dai benefici di cui al se-
condo comma dell’articolo 2 le trasfor-
mazioni effettuate per conto dello Stato,
quelle effettuate su navi abilitate esclusi-
vamente al servizio marittimo dei porti e
delle rade, quelle su unitd da diporto,
nonché su navi che non siano in possesso,
dopo leffettuazione dei lavori, della piu
alta classe del Registro italiano navale.

Le navi o i galleggianti per la cui co-
struzione o per la cui trasformazione ven-
gono erogati i benefici previsti dall’arti-
colo 2 della presente legge, devono essere
iscritti nelle matricole o nei registri na-
zionali.

In caso di cancellazione per vendita
all’estero di unitd costruite o trasforma-
te, intervenuta, per le prime, entro i cin-
que anni dalla data di iscrizione e, per le
seconde, entro tre anni dalla data di ulti-
mazione dei lavori, i proprietari decado-
no dallintero beneficio e sono obbligati a
restituire le somme percepite piu gli inte-
ressi calcolati sulla base del tasso ufficia-
le di sconto in vigore alla data della di-
chiarazione di decadenza, aumentato di
due punti.

Ai fini della concessione dei benefici
previsti dal primo comma dell’articolo 2
della presente legge, la perdita del navi-
glio a seguito di naufragio, incendio o
altra causa accidentale, purché avvenuta
in data non antecedente al 1° gennaio
1984, ¢ equiparata alla volontaria demo-
lizione.

Alle imprese che hanno fatto effettua-
re, dopo la data di entrata in vigore della
legge 14 agosto 1982, n. 600, lavori di
trasformazione in un cantiere nazionale o
di un Paese della Comunitad economica
europea, di navi a scafo metallico di staz-
za lorda non inferiore a 1.000 tonnellate,
iscritte da almeno tre anni nelle matrico-
le di cui all’articolo 146 del codice della
navigazione, possono essere concessi i be-
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nefici previsti dal secondo comma del-
I'articolo 2 della legge 14 agosto 1982, n.
600, come integrato dall’articolo 7 della
legge 26 luglio 1984, n. 396, sempre che le
imprese interessate abbianc
relativi contratti entro il 31 dicembre
1983. Si applicano le esclusioni previste
dall’'ultimo comma dell’articolo 1 della
legge 14 agosto 1982, n. 600, come inte-
grato dall’articolo 6, ultimo comma, del-
la legge 26 luglio 1984, n. 396.

Le imprese che, prima dell’entrata in
vigore della presente legge, hanno gia
definito i pianit di demolizione ai sensi
dell’articolo 3 della legge 14 agosto 1982,
n. 600, possono far riferimento, ai soli fini
della determinazione della stazza lorda
compensata della nave da costruire, pre-
vista dal secendo comma dell’articolo 1
della stessa legge, al regolamento di staz-
za vigente alla data di stipula del contrat-
to di costruzione.

ALTERG MATTEOLI. Il gruppo del MSI-
destra nazionale si asterra dalla votazio-
ne di questo articolo.

PRESIDENTE. Pongo in votazione l'ar-
ticolo 18.

(E approvato).

Poiché agli articoli dal 19 al 29 non
sono stati presentati emendamenti, li por-
ro direttamente in votazione dopo averne
dato lettura:

ART. 19.

L’articolo 2 della legge 14 agosto 1982,
n. 600, e successive modificazioni, & sosti-
tuito dal seguente:

«Per ogni tonnellata di stazza lorda
compensata del naviglio da demolire pud
essere concesso un contributo di lire
50.000. Detto contributo & elevato fino a
lire 100.000 per tonnellata di stazza lorda
compensata in funzione della minore eta

stipulato i.

i da demolire doppio di

della nave sulla base di coefficienti che
saranno fissati con le norme da emanarsi
ai sensi dell’articolo 8 della presente leg-
ge; con tali norme sara parimenti fissata
la definizione convenzionale di tonnella-
ta di stazza lorda compensata, ai fini
dell’applicazione della presente legge. In
ogni caso il contributo & riferito ad un
tonnellaggio di stazza lorda compensata
quello da co-
struire.

Per ogni tonnellata di stazza lorda
compensata della unitd da trasformare
puo essere concesso un contributo di lire
25.000; detto contributo & elevato a lire
50.000 per tonnellata di stazza lorda
compensata in funzione della minore eta
della nave sulla base di coefficienti che
saranno fissati dalle norme da emanarsi
ai sensi dell’articolo 8 della presente leg-
ge. Il contributo non pud in ogni caso
risultare superiore al 6 per cento del prez-
zo dei lavori di trasformazione ritenuto
congruo dal Ministero della marina mer-
cantile ».

(E approvato).

ArT. 20.

L’articolo 3 della legge 14 agosto 1982,
n. 600, e successive modificazioni, & sosti-
tuito dal seguente:

« Le imprese che intendono beneficia-
re dei contributi di cui al primo comma
dell’articolo 2 della presente legge devo-
no presentare al Ministero della marina
mercantile domanda corredata dal con-
tratto di commessa della unitd da co-
struire o di prima vendita dell’'unita da
acquistare.

A pena di decadenza, entro dodici me-
si dall’inizio della costruzione del nuovo
naviglio o dal contratto di prima vendita,
gli interessati devono definire il piano di
demolizione presentando gli estratti ma-
| tricolari delle navi da demolire e i relati-
| vi certificati di stazza.
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L'ultimazione dei lavori di costruzio-
ne deve avvenire entro il termine di ven-
tiquattro mesi dalla data del loro inizio.
Tale termine pud essere prorogato dal
Ministro della marina mercantile nel ca-
so di ritardo non imputabile al commit-
tente ovvero per ragioni esclusivamente
di ordine tecnico in relazione alle caratte-
ristiche della costruzione navale.

In corrispondenza del 25, del 50, del
75 per cento dell’avanzamento globale
dei lavori della nuova costruzione navale
e dei correlati lavori di demolizione pos-
sono essere corrisposti tre anticipi, cia-
scuno uguale al 25 per cento del contribu-
to, risultante dal provvedimento di con-
cessione. ’

Le imprese che intendono beneficiare
dei contributi di cui al secondo comma
dell'articolo 2 della presente legge, devo-
no presentare al Ministero della marina
mercantile domanda corredata dal con-
tratto di commessa dei lavori di trasfor-
mazione, ovvero, in mancanza, da copia
degli ordinativi dei lavori da eseguire,
sottoscritta per accettazione dall’esecuto-
re delle opere, o copia delle fatture di
spesa.

I lavori di trasformazione devono ave-
re inizio entro il 30 giugno 1986 e devono
essere completati, a pena di decadenza
dal contributo, entro il termine di 18 me-
si dalla data del loro inizio. Tale ultimo
termine pud essere prorogato dal Mini-
stro della marina mercantile nel caso di
ritardo non imputabile al committente
ovvero per ragioni esclusivamente di or-
dine tecnico in relazione alle caratteristi-
che della trasformazione.

L'ammissione ai benefici & disposta
con decreto del Ministro della marina
mercantile.

I documenti per la liquidazione finale
del contributo di cui al primo comma
dell’articolo 2, nonché quelli per la liqui-
dazione del contributo di cui al secondo
comma dello stesso articolo, devono esse-
re presentati, a pena di decadenza, entro
un anno dalla data di ultimazione dei

lavori di costruzione o di trasforma-

zione ».

(E approvato).

ArT. 21.

L’articolo 4 della legge 14 agosto 1982,
n. 600, e successive modificazioni, & sosti-
tuito dal seguente:

« E esclusa dai benefici di cui al primo
comma dell’articolo 2 della presente leg-
ge la demolizione di:

1) navi da carico secco o miste di
eta superiore a 25 anni e quelle da carico
liquido di eta superiore a 15 anni;

2) navi abilitate al servizio maritti-
mo dei porti e delle rade;

3) navi fluviali e lacuali;
4) navi di proprieta dello Stato;

5) rimorchiatori e spintori con appa-
ratc motore di potenza inferiore a 500
cavalli vapore ».

(E approvato).

ART. 22.
All'articolo 8 -della legge 14 agosto
1982, n. 600, & aggiunto il seguente

comma:

« Con decreto del Ministro della mari-
na mercantile sari fissata una ulteriore
tabella di conversione da tonnellate di
stazza lorda in tonnellate di stazza lorda
compensata che tenga conto della Con-
venzione di Londra del 28 giugno 1969,
ratificata con legge 22 ottobre 1973,
n. 958 »,

(E approvato).

ART. 23.

L'articolo 7 della legge 14 agosto 1982,
n. 600, & abrogato.

(E approvato).
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ART. 24,

Le disposizioni contenute nella legge
14 agosto 1982, n. 600, gia prorogate e
modificate, con le modifiche e le integra-
zioni di cui al presente titolo, nonché i
termini scaduti il 31 dicembre 1983 e

prorogati al 30 giugno 1984, sono ulte-.

riormente prorogati al 31 dicembre 1986.
Le modifiche alla predetta legge, di
cui al presente titolo, ove non sia diversa-
mente disposto, si applicano esclusiva-
mente alle iniziative assunte dal 1° luglio
1984. :

(E approvato).

ARrT. 25.

Le disposizioni di cui agli articoli da
718 a 722 del codice penale e all’articolo
110 del testo unico delle leggi di pubblica
sicurezza approvato con regio decreto 18
giugno 1931, n. 773, non si applicano ai
fatti commessi a bordo delle navi adibite
a crociera durante il periodo di naviga-
zione oltre lo stretto di Gibilterra ed il
Canale di Suez.

(E approvato).

ART. 26.

In merito allo stato di attuazione del
programma triennale di interventi ri-
guardanti la cantieristica e l'armamento,
il Ministro della marina mercantile
presentera al Parlamento, ogni sei mesi,
una relazione nella quale sara evidenzia-
ta l'entitd dei contributi erogati per il
naviglio specializzato e per quello di ca-
botaggio e verranno indicate eventuali va-
riazioni in rapporto all’andamento della
domanda ed all’utilizzo effettivo dei finan-
ziamenti.

(E approvato).

ArT. 27.

Per l'attuazione della presente legge, &
autorizzata, per I'anno 1985, la spesa com-

plessiva di lire 150 miliardi destinata

quanto a:

a) lire 125 miliardi, al finanziamen-
to degli interventi di cui al titolo I della
presente legge;

b) lire 20 miliardi, quale apporto al
Fondo di garanzia di cui al precedente
articolo 13;

c) lire 5 miliardi, al finanziamento
degli interventi di cui al titolo III della
presente legge, in aggiunta agli stanzia-
menti di cui alla legge 14 agosto 1982,
n. 600, e successive modificazioni.

Per gli interventi di cui al titolo II
della presente legge, & altresi autorizzato,
in aggiunta ai limiti di impegno previsti
dall’articolo 10 della legge 10 giugno
1982, n. 361, il limite di impegno di lire
25 miliardi per l'anno finanziario 1984.

(E approvato).

ART. 28.

All’'onere di lire 175 miliardi, derivan-
te dall’attuazione della presente legge nel-
I'anno finanziario 1984, si provvede me-
diante corrispondente riduzione dello stan-
ziamento iscritto al capitolo 9001 dello
stato di previsione del Ministero del te-
soro per l'anno finanziario medesimo, al-

l'uvopo parzialmente utilizzando I'accan-
tonamento « Fondo investimenti e occu-
pazione ».

All'onere di lire 25 miliardi per ciascu-
no degli anni 1985 e 1986, derivante dal-
I'applicazione del secondo comma del pre-
cedente articolo 27, si provvede con
corrispondente riduzione dello stanzia-
mento iscritto, ai fini del bilancio trien-
nale 1984-1986, al capitolo 6856 dello sta-
to di previsione del Ministero del tesoro
per l'anno finanziario 1984, all’'uopo uti-
lizzando l'accantonamento « Disposizioni
urgenti in materia di servizi marittimi di
preminente interesse nazionale ».

(E approvato).
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ARrT. 29.

La presente legge entra in vigore il
giorno successivo a quello della sua pub-
blicazione nella Gazzetta Ufficiale.

(E approvato).

AbpELMO RICCARDI. Considerata la
drammatica situazione del settore dell’ar-
mamento e constatata l'urgenza del prov-
vedimento al nostro esame, il gruppo co-
munista si asterra dal voto per agevolare
I'approvazione del disegno di legge n. 2141.

Se non avessimo avuto questa urgenza
avremmo presentato delle proposte di
emendamento in modo da migliorare e
meglio finalizzare — per usare le parole
del ministro - la programmazione del set-
tore.

PRESIDENTE. Il disegno di legge sara
subito votato a scrutinio segreto.

Votazione segreta.

PRESIDENTE. Indico la votazione a
scrutinio segreto del disegno di legge esa-
minato nella seduta odierna.

(Segue la votazione).

Comunico 1l risultato della votazione:

Disegno di legge: « Provvidenze per la
industria armatoriale » (Approvato dalla
VIII Commissione permanente del Senato)
(2141):

Presenti . . . . . . . 24
Votanti . . . . . . . 13
Astenuti . . . . . . . 11
Maggioranza . . . . . 7
Voti favorevoli . . . 13
Voti contrari . . . 0

(La Commissione approva).

Hanno preso parte alla votazione:

Artese, Becchetti, Bernardi Guido, Dut-
to, La Penna, Lucchesi, Matteoli, Picano,
Potl, Quieti, Sanguineti, Santuz, Tassi.

Si sono astenuti:

Bernardi Antonio, Bocchi, Cannelonga,
Ciancio, Cominato, Gradi, Grottola, Proiet-
ti, Riccardi, Ridi, Ronzani.

La seduta termina alle 16.

IL CONSIGLIERE CAPO SERVIZIO
DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI

DorT. TEODOSIO ZOTTA

STABILIMENTI TIPOGRAFICI CARLO COLOMBO



