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MARINA MERCANTILE

SEDUTA DI GIOVEDI 4 GIUGNO 1964

PRESIDENZA DEL PRESIDENTE SAMMARTINO
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Disegni di legge (Discussione e approva-
zione):

Modifiche alla legge 24 luglio 1959, n..622,
recante interventi a favore dell’econo-
mia nazionale, per la parte riguardante
I'ammodernamento - del naviglio mer-
cantile (1281);

Integrazione dello stanziamento previsto
dalla legge 9 gennaio 1962, n. 1, riguar-
-dante l'esercizio del credito navale
(1282);

Integrazione agli stanziamenti previsti dal-
la legge 18 febbraio 1963, n. 318, con-
cernente provvedimenti a favore della
industria delle costruzioni navali e del-
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Votazione segreta:
PRESIDENTE . . . . . . . . . . . .. 102

La seduta comincia alle 9,50.

AMADEI GIUSEPPE, Segretario, legge il
processo verbale della seduta precedente.

(E approvato).

Congedi.

PRESIDENTE. Comunico che sono in con-
gedo i deputati Giglia e Volpe.

Discussione dei disegni di legge: Modifiche
alla legge 24 luglio 1959, n. 622, recante
interventi a favore deli’economia nazio-
nale, per la parte riguardante 1’ammo-
dernamento del naviglio mercantile (1281);
Integrazione dello stanziamento -previsto
dalla legge 9 gennaio 1962, n. 1, riguar-
dante 1’esercizio del credito navale (1282);
Integrazione agli stanziamenti previsti dal-
la legge 18 febbraio 1963, n. 318, concer-
nente provvedimenti a favore dell’industria

delle costruzioni navali e dell’armamento
(1283).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
la discussione dei disegni di legge: « Modi-
fiche alla legge 24 luglio 1959, n. 622, recante
interventi a favore dell’economia nazionale,
per la parte riguardante I’ammodernamento
nel naviglio mercantile » (1281), gid appro-
vato dal Senato; « Integrazione dello stanzia-
mento previsto dalla legge 9 gennaio 1962,
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n. 1,

tegrazione agli stanziamenti previsti dalla
legge 18 febbraio 1963, n. 318, concernente
provvedimenti a favore dell’industria delle
costruzioni navali e dell’armamento » (1283),
gia approvato dal Senato.

Data l’'interdipendenza dei problemi che
trattano, se non vi sono obiezioni, la discus-
sione generale di questi tre disegni di legge
sara fatta contemporaneamente. ,

{Cosi rimane stabilito).

Gli onorevoli colleghi sanno quale urgen-
za e necessitd vi sia di approvare questi prov-
vedimenti, per essersene resi,conto nel corso
stesso delle visite, che abbiamo avuto occa-
sione di effettuare, nelle cittd portuali del
nostro paese.

Peraltro, prego gli onorevoli colleghi di
intervenire con tutta I’ampiezza e libertd nel-
la discussione per il miglior appi‘ofondirnento
dei provvedimenti.

Il Relatore, onorevole Sinesio, ha facoltd
di svolgere la relazione. .

SINESIO, Relatore. S]gnor Presidente, si-
gnor Ministro, onorevoli colleghi, debbo rin-
graziare per avermi dato “la possibilith di po-
ter, ancora una volta, sulla linea tradizionale
della Commissione trasporti della quale faccio
parte da tanti anni, portare il mio contributo
di relatore nei riguardi dei tre provvedimenti
0ggi al nostro esame. Tanto pit che gia ho
avuto l'onore, in altra legislatura, di essere
stato relatore di precedenti provvedimenti, sui
quali ho avuto occasione, sia in sede di rela-
zione al bilancio della marina mercantile sia
in sede di relazione al bilancio delle parteci-
pazioni statali, di sollevare pienamente quel-
li che sono oggi non tanto problemi congiun-
turali ma problemi di prospettiva che riguar-
dano la materia che stiamo trattando. Anzi
faccio presente che su questa materia lo stes-
so Ministro Spagnolli proprio nella seduta di
ieri in sede di dibattito nella Commissione
dei 75, ha fatto intravedere attraverso le di-
chiarazioni rese, quale pud essere, nell’ambi-
to della programmazione, la parte che biso-
gna affidare al Ministero de!la marina mer-
cantile per gquanto riguarda i cantieri e tutta
I'industria cantieristica ed i problemi che
ad essa sono legati.

Mi rendo conto di quanto rilevato ieri-dal-
I’onorevole Ministro, che cioé egli si trova a
dover combattere su diversi, autorevoli fronti
per cercare di risolvere i probiemi di base,
che sono appunto di competenza del Ministro
della marina mercantile. Se non dovessimo

riguardante 'esercizio del credito na-
vale » (1282), gid approvato dal Senato; « In-

{

approvare tre schemi governativi, che peral-
tro sono stati gia discussi e approvati in se-
duta pubblica da parte del Senato, certamente
per primo io stesso avrei rilevato 'opportu-
nitd e la necessitd di affiancare 1'opera del
Ministro della marina mercantile con la pre-
senza e la solidarietd del Ministro piu diret-
tamente interessato in questa materia, della
quale ha indubbiamente la competenza speci-
fica: il Ministro delle partecipazioni statali.

I tre provvedimenti a favore dell'indu-
stria cantieristica, delle costruzioni navali e
deil’armamento si integrano: non sono cioe
tre provvedimenti a sé stanti, tant’e vero che
io sono !'unico relatore per tutti e tre. Essi
cercano di consentire all’armamento di otte-
nere dai cantieri navali italiani navi che si
avvicinano come prezzo a quelle dei cantieri
stranieri. Purtroppo noi abbiamo sempre se-
guilo questo sistema degli interventi effet-
tuati volta per volta con apposite leggi, 1a dove
Parlamenti di altre nazioni fanno delle leggi
che rimangono in vigore, fatti salvi gli stan-
ziamenti, che il Governo pud decretare di
volta in volta, di anno in anno. Da noi invece
la scadenza della legge & legata al termine del
fondo messo a disposizione.

Non ripetero in questa sede quanto ¢ stato
cosl bene- detto dagli- onorevoli colleghi del
Senato, con le loro critiche o i loro consensi.
Si tratta di provvedimenti gia di per se stes-
so scontati, e non soltanto nell’opinione pub-
blica, ma anche in quella del Parlamento;
provvedimenti che servono oggi a dare mate-
ria agli onorevoli colleghi per puntualizzare
una situazione, per focalizzare una prospet-
tiva, e che cercano di risolvere, sia pure tem-
poraneamente e urgentemente, dei problemi
che debbono passare da quella che & la- fase
puramente legislativa alla fase pratica di at-
tuazione nei cantieri.

Mi affiderd pertanto, pit che a una rela-
zione molto ampia e che tenga conto dei con-
sensi e dei dissensi manifestati nell’altro ramo
del Parlamento, a una integrazione di quello
che appunto al Senato & stato detto da parte
del Ministro, del relatore e degli onorevoli
colleghi che fino a qualche anno fa facevano
parte di questa Commissione.

Fardo un’unica relazione per tutti e tre i
disegni di legge, che si propongono di dare
ai cantieri una possibilita di lavoro.

La relazione presentata dal Governo per
illustrare il disegno di legge sottoposto al vo-
stro esame, nonché le argomentazioni addotte
in favore di esso dal senatore_ Florena per
I’esame gid svoltosi al Senato, hanno esau-
rientemente illustrato sia le finalitd che ci si
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propone di raggiungere, sia la necessitd della
sua pit.sollecita approvazione.

Il disegno di legge in esame ripristina i
nrecedenti provvedimenti (legge 24 luglio
1959, n. 622, emendata dalla legge 9 gennaio
1962, n. 2 e integrata dalla legge 29 ottobre
1962, n. 1604) la cui efficacia & scaduta il
30 giugno 1963. Ripristina cioé un premio per
favorire la demolizione di navi di etd supe-
riore al 15 anni e la costrnzione di nuove
unitd sostitutive.

I precedenti provvedimenti prima richia-
mati hanno consentito la demolizione di circa
750 mila tonnellate di naviglio antieconomico
e-la costruzione di nuove navi per un tonnel-
laggio complessivo di poco inferiore (700 mila
tonnellate).

L’alta percentuale di navi con etd supe-
riore ai 15 anni incidente nella costituzione
della fiotta italiana (38 per cento, pari a 2 mi-
lioni 125 mila 16 tonnellate) impone che ci si
preoccupt di favorire 1'eliminazione di navi-
glio certamente antieconomico sostituendolo
con altro che ben possa sostenere la sempre
pitt agguerrita competizione sul mercato dei
traffici.
~  Se si raffrontano i dati statistici riportanti
la ripartizione per etd delle flotte pitt progre-
dite, notiamo che le due nazioni aventi la
minor percentuale di navi di etd superiore
ai 15 anni sono rispettivamente la Norvegia,
con la percentuale del 10,5 per cento, e la
Germania Federale, con la percentuale del-
1'11,5 per cento. F-da rilevare che in ambedue
questi Paesi esistono provvidenze continuative
a favore degii armatori per l’alienazione e la

demolizione delle navi di etd elevata. Ed & -

a tutti noto che cosa rappresenti, ad esempio
per l'economia norvegese, il possesso di una
flotta efficiente.

Infine, non bisogna dimenticare altri due
aspetti sostanziali che il provvedimento in
questione riveste; anzitutto & un incentivo per
affidare ai cantieri nazionali commesse per
nuove costruzioni ad essi tanto necessarie; in
secondo luogo consente di sanare lo stato di
incertezza derivante a quegli armatori che,
puar avendo avanzato in tempo le domande ne-
cessarie per ottenere i premi, non ne hanno
potuto usufruire per ’avvenuta scadenza del-
la legge. )

Quanto all’integrazione dello stanziamento
previsto dalla legge 9 gennaio 1962, n. 1, la
relazione del Governo, completata da quella
presentata dal senatore Florena per 1'esame
al Senato di questo provvedimento, ha messo
in chiara luce 1'ufilitd di quanto in esso pre-
visto a favore dell’armamento nazionale, gli

obiettivi che ci si propone di raggiungere e
la meccanica per la concessione dei benefict
proposti. ‘ ) '

Il provvedimento non rappresenta alcuna
innovazione, ma soltanto un rifinanziamento
della legge 19 gennaio 1962, n. 1, per assi-
curarne 1’operativita fino all’esercizio finan-
ziario 1967-68. Anche questo provvedimento,
come altri in corso di esame sia a favore del-
I’armamento sia a favore dei cantieri navali,

‘rappresenta un mezzo per sanare una situa-

zione di disagio venutasi a determinare a
causa dell’insufficienza dei fondi a disposi-
zione per l'operativitd della legge esistente.

Non vi ¢ dubbio quindi che sia estrema-
mente urgente provvedere all’approvazione
di esso. Non & da dimenticare inoltre che in
tutti 1 maggiori Paesi marittimi del mondo
provvedimenti simili sono in atto sia da parte
di Governi sia da parte di organizzazioni fi-
nanziarie di carattere pubblico o privato. Me-
ritano di essere citate le misure adottate re-
centemente dal Governo britannico che ha
stanziato 75 milioni di sterline per concedere
ai propri armatori finanziamenti agevolati
per acquisto di nuove navi ordinate presso i
cantieri inglesi.

Ci sarebbe solo da dire che in genere, nel-
la maggior narte degli altri paesi, tali facili- -
tazioni non sono istituite con provvedimenti
limitati nel tempo ma aventi carattere con-
tinuativo pur se soggetti a periodiche varia-
zioni nella regolamentazione per tener conto
delle varie situazioni dei mercati finanziari.

Infine nei riguardi del disegno di legge
n. 1283 afférmiamo che tale provvedimento

ha esclusivamente il fine di completare gli

stanziamenti necessari al meccanismo previsto
dalla legge 31 marzo 1961, n. 301, che, come
& .noto, richiede un impegno da parte dello
Stato di 62 miliardi.

Per ovvie ragioni la legge 31 marzo 1961,
n. 301, provvide ad uno stanziamento par-
ziale di 24 miliardi. Nella scorsa legislatura
la legge 18 febbraio 1963, n. 318, aumento gli
stanziamenti necessari di altri 24 miliardi,
portando I'ammontare complessivo di essi a
48 miliardi. ‘

Dagli atti parlamentari relativi alla discus-
sione di questa seconda legge citata, risulta
come fosse messa in chiara ‘evidenza l'insuffi-
cenza dello stanziamento allora proposto.

Il disegno di legge in oggstto & quindi la
logica conseguenza di tale stato di fatto ed
ha essenzialmente il fine di consentire 1’am-
missione ai benefici di navi gia in costruzione
0 giad commesse ai cantieri nazionali.
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Sarebbe superfluo soffermarsi sulla neces-
sitA di approvare con ogni sollecitudine il
provvedimento in esame. Basta por mente al
danno che potrebbe derivare ai cantieri se,
per carenza di fondi, dovessero subire una
riduzione del proprio carico di lavoro.

Nel ricordare agli onorevoli colleghi che
la V Commissione ha espresso a maggioranza
parere favorevole sui disegni di legge, espri-
mo anch’io il mio parere favorevole all’appro-
vazione dei tre provvedimenti.

PRESIDENTE. Ringrazio l'onorevole Si-
nesio per la esauriente relazione.

Dichiaro aperta la discussione generale.

MACCHIAVELLI. Ritengo sia stato quan-
to mai opportuno, come giustamente ha detto
il relatore, che i tre provvedimenti siano stati
portati insieme, perché sono intimamente
connessi uno con l'altro.

Desidero inoltre fare un anticipo afferman-
do che questi disegni di legge saranno sen-
z'altro dal nostro gruppo approvati, perché
siamo consapevoli della loro importanza e
della urgenza. Dobbiamo inoltre tener pre-
sente che c¢’¢ davanti a noi il termine del
30 giugno che ci impegna a fare tutto quello
che si puo nel tempo e nei termini consentiti.

Concordo con coloro che affermano che
questi tre provvedimenti non risolvono il pro-
hlema dei nostri cantieri e i problemi della
nostra flotta mercantile. A tal proposito mi
permetterd ricordare che proprio ieri abbia-
mo presentato alla Commissione dei 75 un or-
dine del giorno, di cui do lettura, e che ripre-
sento alla nostra -Commissione.

Anche 1’onorevole Ministro ha accennato
a lavori in corso perché tutto il problema sia
prospettato all’attenzione ed approvazione del
Parlamento nella pit vasta visione della pro-
grammazione. .

Nella discussione al Senato si & accennato
ai benefici apportati dalla legge che sta per
scadere, la quale avrebbe avuto come sua
concreta realizzazione 794.999 tonnellate di
naviglio vetusto demolito, contro 667.560 ton-
nellate di naviglio nuovo costruito, con una
perdita all’incirca di 100.000 tonnellate. Ora
tale perdita ha la sua importanza, anche se
bisogna lener presente che il naviglio demo-
lito era fatto con materiali molto pesanti
mentre quello nuovo, fatto con criteri tecnici
pit moderni, ha permesso l'impiego di ma-
teriali pin leggeri.

Bisogna tener presente poi che il naviglio
_varato si pud considerare pressoché nullo, se
posto in confronto al naviglio varato global-
mente in tutto il mondo.

A questo proposito mi sia consentito citare
alcuni dati che hanno notevole importanza
e che sono molto significativi per una cono-
scenza e per una precisa visione della gravitd
deila sifuazione.

Nel 1950 abbiamo varato 107.000 tonnel-
iate su 3.500.000 tonnellate varate nel mondo.
Nel 1958, 551.000 tonnellate su 9.270.000 com-
plessive nel mondo; nel 1962, 348.000 su
8.320.000 tonnellate nel mondo.

Come si vede, a prescindere dalla situa-
zione di congiuntura, abbiamo una troppo
poca competitivitd con 1’estero, e non soltanto
con il Giappone (ché oggi € di moda fare il
paragone con la cantieristica giapponese),
ma anche con altri Paesi quali la.Norvegia e
la Svezia, un po’ meno forse conosciuti dal-
I'opinione pubblica.

In dieci anni il potenziale dell’industria
cantieristica giapponese, norvegese e svedese
¢ aumentato di circa quattro volte, sia per la
loro possibilita nel campo della riparazione
delle navi, sia per l'efficienza degli impianti:
impianti rammodernati, fatti con nuovi cri-
teri, piu adeguati alla tecnica moderna.

In Italia abbiamo un cantiere che viene
spesso ricordato come un cantiere-pilota, un
cantiere modello: quello di Genova. Ed &
vero: '« Ansaldo » di Genova & uno dei can-
tieri pin moderni che abbiamo, dove si & pas-
sati — con dolore soltanto degli amanti dei
tradizionali vari — dal varo classico a quello
moderno fatto in bacino. Pur tuttavia ho ‘la
preoccupazione (ed ¢ questo un richiamo che
mi permetto di fare al signor Ministro della
marina mercantile, con viva preghiera di tra-
smetterlo al Ministro delle partecipazioni sta-
tali) che con le sempre piu crescenti neces-
sitd e le sempre pin moderne fecniche, anche
il cantiere « Ansaldo » fra uno o due anni
possa essere superato da quelle che sono e
saranno le concezieni di altri cantieri, special-
mente quelli succitati del Giappone, della
Norvegia e della Svezia.

Dobbiamo -quindi fare uno sforzo maggio-
re perché, a prescindere da questi progetti
di legge, noi abbiamo in Italia delle mae-
stranze e dei tecnici altamente qualificati, e
rischiamo di perderli. Vediamo infatti che in
questi ultimi anni nei cantieri non vi sono
state assunzioni, ma soltanto diminuzioni del
personale, degli esodi talora imposti, talora
volontari. I1 nostro personale e le nostre mae-
stranze sono portati a lavorare all’estero; e
questo per un duplice ordine di motivi: 1) an-
zitutto, perché qui non sempre hanno una
tranquillita d’impiego; 2) secondariamente,
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perché.all’estero godono di una maggiore re-
tribuzione.

A questo proposito mi sia consentito apri-
re una parentesi, rivolgendomi soprattutto a
coloro che fanno ricadere il maggior costo
sempre sulle spalle dei lavoratori, cid che
invece non risponde quasi mai a veritd; cer-
tamente non risponde a veritd in questo spe-
cifico settore. dove l’incidenza della mano
d’opera non supera il 25 per cento del costo
totale. Se poi si tien conto dell’importanza
della mano d’opera nella costruzione di una
nave, risulta evidente come questo 25 per cen-
to non possa essere considerato una percen-
tuale eccessiva; tanto pia che, in raffronto con
la retribuzione di altri lavoratori, quella del-
le maestranze cantieristiche ¢ una delle piu
basse d’Italia.

A c¢i0 sl aggiunga un altro gravissimo pro-
blema: la media delle maestranze che lavo-
rano nel seftore in esame & troppo vecchia:
e cio dipende dal fatto che i giovani si diri-
gono verso altri indirizzi. A Genova, per esem-
pio, & meglio fare 1'usciere municipale a 120
mila lire il mese, piuttosto che 1’operaio in
un cantiere, a retribuzione quasi dimezzata.

Cid premesso, dobbiamo fare alcune con-
siderazioni per quanto attiene specificamente
alla nostra flotta. Si & avuta una accentuata
evoluzione dei rapporti di forza fra le flotte
-mercantili dei vari Paesi, e non soltanto fra
quelle tradizionali; anzi, particolarmente fra
quelle tradizionali e quelle nuove (dicendo
nuove, mi riferisco ,a quelle dei Paesi gid
sottosviluppati che si affacciano oggi alla vita,
con delle possibilita, delle prospettive che
stanno, portando a una politica veramente in-
teressante, sulla quale ritengo sia opportuno
appuntare la nostra vigile attenzione).

Miglioramenti non soltanto si sono avuti
nel naviglio del blocco sovietico (anche se e
interessante rilevare come, dal 1960 al 1963,
la flotta sovietica sia salita dal 3,20 al 5 per
cento, con sette milioni di tonnellate), ma in
quasi tutte le marinerie del-mondo. Anche a
questo proposito, credo che alcuni dati ser-
viranno a meglio orientarci.

Nella Grecia nel 1962 si & avuto un incre-
mento di 1.098.000 tonnellate (anche se si
potrebbe obiettare che tale incremento & do-
vuto al nassaggio dalle bandiere ombra alla
bandiera nazionale: tuttavia tale incremento
sussiste); nel Giappone 916.000 tonnellate,
in Russia 618.000, in Norvegia 486.000, in In-
ghilterra 496.000, in Svezia 170.000, in Ger-
mania 153.000. Scendiamo poi all’ltalia, con
92.000 tonnellate; 92.000 tonnellate si sono

avute anche in Danimarca. Infine, la Francia
ha registrato un incremento di 45.000 ton-
nellate.

Vediamo dunque che la flotta mondiale,
in un anno, sempre tenendo come pietra di
paragone il 1962, ha avuto un incremento di
ben quattro miliont di tonnellate, al quale
I’Italia ha partecipato con appena 92.000 ton-
nellate: meno, ciog, del 10 per cento dell’in-
cremento avuto dal Giappone e dalla Grecia !

A cio0 si deve aggiungere — ed &-questo uno
dei dati negativi richiamati dal Relatore -
che la nostra ¢ una delle flotte piu vecchie
che solcano i mari. Su cinque milioni circa
di tonnellate (ammontare complessivo della
nostra flotta) noi abbiamo ‘tuttora 79 Liberty
per 562.000 tonnellate ancora in forza alla
nostra marineria, e 12 Liberty trasformate in
motonavi, per 84.743 tonnellate: cid che ren-
de non competitiva la nostra flotta sul mer-
cato internazionale dei noli. Perché le navi
che hanno un’etd superiore ai 15 anni — come
& stato giustamente ricordato — cioé le navi .
che hanno una minore compefitivith, ammon-

tano al 40 per cento circa (se non erro, al

42 per cento) dell’intera flotta italiana, contro
il 12 per cento della flotta norvegese e il 13 per
cento della flotta tedesca. In conseguenza ab-
biamo in Italia circa 500 mila tonnellate in
disarmo (pari al 9 per cento del tonnellaggio
totale), mentre in Germania e in Giappone
non vi & alcuna nave in disarmo e in Norvegia
ed in Francia vi & la modestissima percentuale
del 2 per cento; la flotta mondiale ha una per-
centuale del 4 per cento in disarmo. Cid si-
gnifica che il nostro Paese ha il doppio della
media di navi in disarmo nel mondo. B un
fattore che comporta gravissime conseguenze
per la bilancia dei pagamenti e dev’essere te-
nuto presente in modo particolare in questo
momento, in cui siamo preoccupati per la
difesa della nostra economia.

Non dobbiamo. certo attuare una politica

- autarchica, cosi com’e stata attuata nel pas-

sato, ma dobbiamo preoccuparci di contri-
buire a sollevare la nostra bilancia dei paga- -
menti in tutti i settori dove cid & possibile.

Ho ascoltato ieri, in- occasione della di-
scussione del nostro bilancio alla CGommissio-
ne dei 75, alcuni dati impressionanti. I 180
miliardi spesi per pagare noli a navi straniere
sono una cifra esagerata, che non avrebbé do-
vuto essere portata in passivo sulla nostra
bilancia dei pagamenti.

I provvediménti oggetto d’esame hanno
avuto la nostra approvazione ed altri ancora

-ne avremmo dovuto prendere; sono certo che

il Ministro sarad vigile a tale riguardo (basti
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pensare a quanto & accaduto in occasione del
trasporto del grano dagli Stati Uniti all’Unio-
ne Sovietica): ma resta il fatto che sono stati
spesi 180 miliardi dall’ltalia per il trasporto
di merci da parte di navi straniere.

I 50 0 60 miliardi di lire spesi per 'impor-
tazione di pesce sono un fatto gravissimo,
tanto piu se si tiene presente che il nostro
Paese & in gran parte proteso verso il mare.
E vero che le nostre acque stanno diventando
povere di pesci per un insieme di circostanze,
compresi cerfi sistemi di pesca nelle imme-
diate vicinanze del litorale con reti a stra-
scico; il Mediterraneo & quello che &, ha zone
di maggiore o minore pescosita, ma proprio
per questo noi dobbiamo orientare la nostra
pesca anche verso le zone oceaniche e ¢i0 si
potrd fare solo con un naviglio efficiente e
moderno; si tratta di un settore che non pud
essere considerato di secondaria importanza,
anche se vi saranno destinate navi con un
tonnellaggio inferiore a quello delle grandi
navi varate nei nostri cantieri.

. So che qualcosa & stato fatto ed altro si
fard — spero al piu presto —; infatti ieri il
Ministro, in risposta ad: un nostro ordine
del giorno, ha preannunciato 1’elaborazione
di soddisfacenti provvedimenti. Cid natural-
mente non significa che, in attesa di provve-
dimenti migliori, si debba rinunciare all’ap-
provazione dei disegni di legge in esame, come
aveva intenzione di fare un mio collega di

parte liberale (per ovvi motivi tralascio di

dirne il nome).

Quindi politica di sovvenzioni. Ma mi per-
metto, a questo proposito, di chiedere al Mi-
nistro se non sarebbe piu opportuno operare
mediante sgravi di natura fiscale per 1'acqui-
sizione di certe linee importantissime, dimen-
ticate o non sufficientemente &urate, e per il
trasporto di determinate merci. Naturalmente
la politica di sovvenzioni dev’essere attuata
soprattutto per i cantieri I.R.1.; si diceva
poco fa, in attesa dell’inizio della seduta, che
vi sono anche cantieri privati che non devono
essere dimenticati; siamo d’accordo, ma lo
sforzo del Governo dev'essere indirizzato ver-
s0 la costruzione di cantieri-pilota statali, che
influiscano sull’attivitd cantieristica privata
affinché lavori in modo pitl omogeneo ¢ mo-
derno, organico e redditizio, come richiedono
la, tecnica e I’esigenza del momento.

Pertanto il nostro gruppo votera in favore
dell’approvazione dei provvedimenti, cosi
come ha chiesto I'onorevole Relatore, ma con
I'invito al Governo di elaborare un program-
ma di piu largo respiro, con prospettive nuo-
ve e moderne, per risolvere organicamente

il problema della nostra flotta e dei nostri
cantieri.

GIACHINI. Signor Presidente, signor Mi-
nistro, onorevoli colleghi, le leggi che ci veu-
gono sottoposte cadono in una situazione tale
per cui si pud ben dire « 0 mangiar questa
minestra o saltar quella finestra » !

C’¢ nel settore interessato una situazione
di estremo disagio e di incertezza della quale
non possiamo non tener conto. Ma questo di-
battito potra assumere un suo specifico valore
se sapra affrontare almeno_ parzialmente i
problemi della nostra economia marittima, vi-
sti come componente importante dello svi-
luppo nazionale.

Dando una valutazione della linea « ispi-
ratrice » che sta alla base delle leggi in esame,
ne vogliamo sottolineare il carattere di « con-
tinuitd », che nell’altro ramc¢ del Parlamento
¢ stato rivendicato da esponenti del partito
di maggioranza relativa.

Infatti queste, anche tecnicamente si pre-
sentano come integrazioni e modifiche di atti
precedenti. Siamo di fronte al tipico inter-
vento dello Stato che tende a stimolare gli
investimenti produttivi, attraverso il credito
navale ed i premi per le demolizioni, connessi
al sostegno dell’industria cantieristica. Cioe
allo spostamento di capitali pubblici verso i
privati. E cid, consentitemi, & estremamente
deludente. '

La politica degli incentivi, e 1’esperienza
I'’ha dimostrato abbondantemente, non risol-
ve 1 problemi alla loro radice, non riesce a
mutare il corso degli eventi nel settore. Essa
si risolve in primo luogo in un vantaggio
diretto dei beneficiari e, in questo caso, dei
grandi gruppi armatoriali, mentre 1’economia
del Paese non ne riceve che un pallido riflesso.

Cid inevitabilmente accade perché una
tale linea, che & contraddittoria alla program-
magzione e alla politica di piano, si muove
tenendo conto dei sintomi che si manifestano,
intervenendo su questi e trascurando la radice
dei problemi.

Infatti, se & vero com’é vero che la nostra
flotta & aumentata nella quantitd del tonnel-
laggio (anche se negli ultimi anni il suo tasso
d’incremento ¢ stato nettamente inferiore a
quello mondiale) ed ha registrato un processo
di rinnovamento, & anche vero che essa si
trova in notevoli difficolta perché, malgrado
tulto, & una flotta ancora vecchia, non in
grado di competere sul mercato mondiale.

Con questo beninteso non intendiamo pre-
giudizialmente negare i risultati che tale po-
liica pure ha dato. Diciamo che questi sono

. sproporzionati allo sforzo effettivo compiuto
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dallo Stato in futti questi anni. E non poteva ‘

essere altrimenti, dal momento in cui si & la-
sciato ne! settore il libero gioco di mercato,
subendo la pressione dei grossi interessi ar-
matoriali e ftrascurando I’elaborazione di
un’organica e democratica politica del mare.

L’assenza di un’organica politica del mare,
1 danni che questa assenza hanno provocato,
sono particolarmente rilevabili nel settore na-
valmeccanico.

Questo oggi sta passando un periodo estre-
mamente critico, tanto critico che l'iritegra-

zione agli stanziamenti previsti dalla legge-

18 febbraio 1963, n. 318 (a sua volta integra-
tiva della legge 31 marzo 1961, n. 301), rap-
presenta soltanto un palliativo.

Una domanda ci dovremmo porre noi tutti
ed &: quanto ha speso lo Stato in questi anni
per la flotta e per i cantieri e quale risultato
di fondo con questo sforzo si & ottenuio? E
ancora: in che rapporto stanno le spese so-
stenute in ‘questa direzione con quelle effet-
tuate per i porti, per il sistema portuale
nazionale che gia da troppo tempo si trova
di fronte ad una gravissima crisi di conge-
stione dei traffici perché le attrezzature sono
estremamente arretrate ? Queste nostre do-
mande hanno indubbiamente un sapore po-
lemico. ma non fine a se stesso. Perché noi
intendiamo sollecitare un esame critico del
passato solo ai fini dell’elaborazione di una
piu attenta valutazione delle scelte che si do-
vranno fare nel prossimo futuro. Emerge,
consegueritemente, in tutta la sua interezza
e complessitd la grave situazione in cui versa
la nostra-economia marittima. E se’la esami-
niamo, scevri da 'ogni pregiudizio; non pud
non risaltare in modo netto il fatto che la
politica fin’ora condotta, ha -lasciato irrisolti
tutti i problemi, che oggi ¢i si presentano ag-
gravati. Di qui 'urgenza di aprire un nuovo
corso all’intervento dello Stato, tale che sap-
pia imprimere un indirizzo armonico a tutto
11 settore.

Ora se vogliamo affrontare concretamente
i nodi che ¢i stanno dinanzi, & necessario ro-
vesciare il ragionamento fin qui seguito nel-
l'analizzare i problemi della flotta e della na-
valmeccanica. .

Si dice da tempo, e al Senato & stato ri-
petuto, che c¢i troviamo di fronte ad una
crisi mondiale dei fraffici e dell’industria can-
tieristica e che la-crisi nostra non sarebbe al-
tro che una conseguenza di cio. )

Non neghiamo l'interdipendenza che con
il mercato mondiale hanno settori come la
fiotta ed i cantieri; come non neghiamo la
presenza di forti tensioni. Affermiamo perd

che e indispensabile partire nell’analisi dalla
situazione e dalle necessity nazionali, pur te-
nendo in debito conto il dato mondiale.

Comungue, rimanendo nell’ambito mon-
diale, & necessario precisare il discorso sui
noli. Non credo che si possa continuare a se-
guire il ragionamento sulla crisi dei noli che
ha alla sua base il parametro dell’andamento
mondiale di questi nel 1947 (o del 1956).:

Certo da quest’angolo visuale si puo affer-
mare che & presente e persiste una crisi dei
noli. Ma il 1947 ed il 1956 sono situazioni ee-
cezionali, non ripetibili. Ma che valore con-
creto puo avere il continuare un discorso del
genere ?

Allora & necessario proporsi ben altri para-
metri e se osserviamo 1'andamento dei mer-

" cati negli ultimi anni, ci accorgiamo che fatto

punto al 1960, la tendenza & all’aumento. Cid
nonostante vi sono temsioni sul mercato, &
presente una crisi dei traffici marittimi, ma
essa non & soprattutto congiunturale, bensi
strutturale, basti pensare al tumultuoso au-
mento dei traffici mondiali ed ai conseguenti
mutamenti tecnologici che sono sopravvenuti
e stanno sopravvenendo nelle flotte.

In una situazione di questo genere, inte-
resse nazionale & avere una flotta moderna,
capace di competere vittoriosamente, nei traf-
fici da e per I'Italia (ricordiamo che il 90 per
cento dell'importazioni ed il 60 per cento del-
I’esportazioni passano via mare) e nei traf-
fici internazionali. - )

Deve seriamente preoccuparci il fatto che
la flotta italiana veda continuamente dimi-
nuiré la sua’ incidenza nei traffici marittimi
che interessano il nostro Paese, con le conse-
guenze negative sulla bilancia dei pagamenti,
(cosi come non possiamo non preoccuparci
dei maggiori costi dovuti alla arretratezza
estrema del sistema portuale}.

Domandiamo: Ie leggi per il credito na-
vale, per le demolizioni che stiamo discutendo,
sono strumenti validi per noter ottenere. il
risultato 'di un rinnovamento organico della
flotta ? .

Certo una spinta nel mercato delle costru-
zioni I'avremo, ma la risultante generale di-
penderd dagli orientamenti dei gruppi ar-
matoriali, dalle loro valutazioni che sono so-
prattutto sottoposte all’andamento della con-.
giuntura e all’interpretazione di questa.

Ricordiamo al proposito che recentemente
si sono avute riflessioni nel campo armato-
riale, dove si & constatato amaramente che,
forse, si & shagliato a rallentare il processo
di rinnovamento della flotta, stante il fatto .
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¢he altri -paesi, e sono i principali; hanno
registrato un rapido sviluppo delle loro fiotte.

Teniamo presente che-il singolo armatore
valuta i problemi in rapporto al profitto che
pensa di ofteriere con questa o quella inizia-
tiva-e_cio & del tutto naturale. Conseguente-
mente- 'armamento privato nel suo insieme
non.e& in grado di pianificare il proprio svi-
luppo nell’interesse della collettivitd, perché
guesto cozza con gli interessi particolari. Esso
pud al massimo cercare di pianificare il pro-
prio profitto. Percid se non prevediamo in
tempo quali presumibilmente saranno le linee
di -sviluppo futuro, se non diamo il via ad un
programma organico di rinnovamento della
nostra flotta, ci ritroveremo domani a consta-
tare che, si la nostra flotta & aumentata quan-
txtatlvamente e migliorata nella quahta ma
il rapporto con le altre flotte continuera ad
essere negatwo el 1nc1denza della nostra ban-
d1era sui traffici da e per I'Italia sard ancora
d1m1nu1ta

b necessario al piu presto passare all’ela-
b01az1one e all’ approntamento di un piano
organico di ammodernamento e di sviluppo
della flotta, che sia parte integrante di una
visione orgamca dei problemi del mare e com-
ponente Irnportante della programmazione
dello sviluppo economico. Sarebbe stato bene

che'il Governo_anziché presentare questi prov-

vedimenti ,avesse fatto uno sforzo — non dico
per . nsolvere ‘oggi nella sua interezza il pro-
blema - ed almeno avesse -elaborato delle
leggl ,bur transitorie, ma che in questa dire-
zione andassero Invece abbiamo la semplice
contmuazmne di cio che e sempre stato. Co-
munque ‘l’avvenire non @& compromesso del
tutto. C’¢ molta strada da fare.

Secondo noi un piano organico di rinnova-
rpento e di potenziamento della flotta, deve
essere strettamente connesso alle linee di svi-
luppo . del commercio estero ed all’industria
navalmeccamca Solo come accenno dird che
mteressantl ed indicative sono le tendenze che
S1 mamfestano nel commercio estero. Mentre
da‘ uhd parte si nota una tendenza all’aumen-
to marcato dell’importazioni e delle esporta-
zjoni nell’area del Mercato comune éuropeo,
acompagnata da una stagnazione 0'da un de-
c’hno ‘rispetto . afrh altri Paesi capitalistici e
agh ‘Stati Umtl dall’altra si ha -un aumento
in pa'rametn “limitati verso gli Stati sociali-
sti, ed'una contrazione netta verso 1'Asia e
IAfrica Ora noi tuttt sappiamo che il Mer-
cato ‘comune europeo, a parte il giudizio di
mento ¢ stato una delle componenti del pro-
cesso -di sv1luppo della nostra economia, cosi
corie sappiamo che nella Comunitd europea

sono presenti le tendenze al rallentamento del-
la congiuntura (quando non si giunga, come
nel caso nostro a situazioni di estrema. diffi-
colta, di crisi).

Siamo consapevoli che si possono determi-
nare strozzature anche al livello del M.E.C.,
se vengono a prevalere tendenze autarchiche.

D’importanza decisiva & ‘quindi la dire-
zione e la programmazione del commercio
estero, soprattutto verso il terzo mondo, per
gli apporti che possiamo dare a quei Paesi,
per la spinta che ne possono ricevere e per
il contributo che possiamo dare al processo di
espansione del commercio mondiale, battendo
anche quelle tendenze autarchiche che dice-
vamo.

Conseguentemente dobbiamo saper preve-
dere i compiti e le necessita della nostra-flot-
ta affinché sappia assolvere alla sua funzione,
facendola essere attivamente presente su tutte
le rotte del mondo. In un quadro di queste
dimensioni, rispondente alle necessita di una
programmazione democratica dello sviluppo
economico, una attenzione particolare deve
essere rivolta a quel settore della flojta nel
quale & presente in tutto od in parte il capi-
tale dello Stato, per valutare attentamente il
ruolo che questa dovrad giocare nel piano di
rinnovamento e potenziamento. In proposito
non pud non essere rilevato che lo sforzo
principale della societd Finmare si concenfra
sulle linee di prestigio, mentre si stanno svi-
luppando le flotte della Finsider e del-
I'E.NI. Anche ci0o, a nostro glUdlZIO testi-
monia laqsenza d1 una politica organica da
parte delle aziende pubbliche e dél Governo.
Infatti perché non si & trovato nell’espansione
del settore mercantile della Finmare la solu-
zione di problemi specifici dell’industria pe-
trolchimica e dell’acciaio ?

Cio, senza dubbio, & dovuto al fatto che le
aziende a partecipazions statale o pubbliche,
si muovono nel mercato come le private, ser-
vono il '« sistema », non lo orientano. (E qui
sorgerebbe la questione della riforma delle
partecipazioni statali in rapporto alla poli-
tica di piano che non affronto limitandomi ad
accennarla). i

- Ripetiamo in proposito una nostra antica
indicazione: perché non fondere in un unico -
settore mercantile queste flotte a partecipa-
zione statale ? -

Perché non fare di questo uno degli stru-
fnenti propulsivi del potenziamento e del rin-
novamento della flotta ? E perché non stabi-
lire un rapporto piu diretto fra questa e la
industria- navalmeccanica dell’I.R.I. ?
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Certamente in questo modo verremmo a
limitare la liberta del capitale privato ma,
senza riferirmi. al disposto costituzionale, mi
collego a quella che dovra essere la program-
mazione, la politica di piano, che se vuole
‘operare nell'interesse- della collettivita non
puo evitare lo scontro con interessi costituiti
privati.

Non si pud affrontare seriamente i pro-
blemi cui le leggi presentate si riferiscono,
senza cercare di inquadrarli’ in quella che
dovra essere la politica di piano.’

In proposito deve essere rilevato come 10
schema approntato dal professore Saraceno,
a parte il giudizio di insieme, che ognuno
puo dare, soitovaluti seriamente il péso che
ha nell’economia nazionale il settore marit-
timo.

Nelle poche r1ghe che vi sono dedicate si
afferma genericamente 1’esigenza di un plano
dei porti, non si dice praticamente una pa-
rola sulla flotta e per quanto riguarda la
cantieristica, dopo aver riproposto il vecchio
tema della crisi mondiale, si parla solamente
della necessitd del « concentramento ».

Nessuno, fra coloro che accettano la pro-
grammazione, penso sia disposto ad accettare
una politica di piano che sia semplicemente
la riproduzione delle tendenze in atto. Bene:
. questo purtroppo & il caso del settore che ci
interessa. Allo stato attuale noi sapplamo che
alla chantlerl interessa pmtare a compi-
mento il piano di concentrazione messo a
punto negh anni 1960-61, conseguentemente
agli xmpegm presi nell’ amblto del M.E.C.

I dirigenti della, Navalmeccanica a parte-
cipazione statale attendono l'approvazione del-
la legge per l'integrazione dei finanziamenfi
per le sovvenzioni ai cantieri, e 1 provvedi-
menti che dovranno sulla materia essere adot-
tati nel prossimo futuro, solo per portare a
compimento il loro piano. Questo, prescin-
dendo .da cid che potrd essere, nell’ambito
della programmazione, il rinnovamento e il
potenziamento della flotta;. e senza. alcuna
riflessione su quanto sta maturando nell’am-
bito della C.E.E. rispetto alle flotte e ai can-
tieri.

In sede d1 M E.C. ¢ in atto una_profonda
revisione delle politiche adottate nei confronti
delle flotte e dei cantieri. Cid perché a ragion
veduta quelle -linee che furono elaborate fra
i1 1960 e il 1961 non,si sono dimostrate va-
lide rispetto agli obiettivi prefissati, in quanto
I'incidenza delle flotte e dell’industria cantle-
ristica dei Paesi membri ¢ diminuita in rap-
porto alla situazione mondiale, mentre le po-

litiche di sovvenzionamenfo dei singoli Stati
continuano.
¢+ Siamo giunti al punto in eui si prospetta
la necessita di un riesame di tutta la materia
nell’intento di approdare-a una politica co-
munitaria del settore, superando il punto
limite della cessazione di. ogni sostegno da
parte dei singoli Stati (che doveva .sopravve-
nire nel prossimo mese di giugno) e proro-
gando questa politica praticamente fino al
1972. Tutto cio avrebbe dovuto far riflettere
i dirigenti della Fincantieri, e avrebbe :do-
vuto indurli a riesaminare.l’intera questione:
tanto pit1 quando, per loro stessa ammissione,
il piano di concentramento posto in .opera
non ha risolto la questione della competiti-
vitd e non la potrad risolvere per molti anni
ancora.

Per ammissione degli stessi d1r1gent1 sap-
piamo che ci si era proposti di giungere ai\

‘costi mondiali in atto all'inizio del piano

(cioé nel 1961), per cui devono fare i conti col
fatto che nel corso di questi anni 1 costi sono
ulteriormente ribassati; non solo essi affer-
mano che, contemporaneamente, gran- parte
dei benefici realizzati sono stati cancellati.
dagli aumenti salariali ottenuti dai lavoratori
u1t1mamente

" Quindi, mentre si elaborava il piano, non

'tenendo in conto.la pur prevedibile diminu-

zione ulferiore dei costi mondiali e non valu-
tando il prevedibilissimo aumento‘dei salari
(si pensi che i lavoratori dei cantiefi sono il
fanalino d1 coda dei metallurgici), stamo giun-
ti al risultato finale, dopo. aver condotto la
politica del carciofo, cantiere per cantiere,
di trovarci grosso modo al puntc di partenza.’
E -indispensabile .'affrontare nel suo in-
sieme il problema della nostra industria-na-
valmeccanica,  cercando di uscir dalle secche
in cui la hnea della- Fincantieri Iha con-
dotta. .

. Innanzitutto deve essere chiaro il princi-
pio generale che l'industria navale, per-le
sue’ caratteristiche, non puo essere.considerata
a sé; per cui, se l'obiettivo -non pud non
essere la .ricerca della competitivita,” questo
perd pud & deve essere realizzato in un qua-
dro piu ampio. Crediamo sia impresa dispe-
rata. inseguire 1'obiettivo della competitivita,
rimanendo nell’ambito dei cantieri; in quanto

. quest'industria, per le sue caratteristiche, con-

suma una infinitd di prodotti finiti (a’inco-
minciare dall’apparato motore). .Conseguente--
mente’ ¢ necessario,’ a nostro giudizio:.

1) riorganizzare l'intero settore .creando
una unica azienda navalmeccanica.a parteci-.
pazione ‘statale, centralizzando .i servizi e
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creando un ufficio ricerche che ci liberi dalla
subordinazione attuale in campo tecnologico
(fino ad ora la Fincantieri usa il mezzo di
inviare delegazioni all’estero per studiare gli
sviluppi delle tecniche produitive e valutarne
I’attuazione o meno in Italia);

2) attuare una politica di costi congiunti
fra le industrie a partecipazione statale side-
rurgico-meccanico-moloristica navale e cantie-
ristica;

3) migliorare radicalmente la condizione
operaia: abbiamo gia perduto migliaia e mi-
gliaia di ottimi lavorator: in conseguenza del-
la politica seguita, e ne continuiamo a perdere
ancora. La media dell’ela nei nostri cantieri
supera i quarantacinque anni ed & assente una
politica tesa al rinnovamento delle mae-
stranze. i

Siamo ben consapevoli che un discorso cosi
impiantato va al di la dell'industria naval-

meccanica: esso apre tutta la questione delle’

partecipazioni statali, del ruolo antimonopo-
listico che queste devono assolvere; ma & un
discorso che non pud essere piu rinviato.

Programmazione inevitabilmente deve si-
gnificare anche predisposizione degli stru-
menti; e se rispetto alla politica del mare, noi
riteniamo che deve essere rivista.la struttura
del Ministero della marina mercantile, dando
ad esso compiti e strumenti adeguati all'im-
portanza dei problemi, per farne uno stru-
mento di direzione organica del settore marit-
timo dell’economia, altrettanto, seppure su
un diverso piano, un discorso del genere vale
per il Ministero delle partecipazioni statali,
attualmente costretto per la sua stessa strut-
tura pin a raccogliere quanto dall'I.LR.I. gli
proviene, che non a dirigere realmente le
aziende dello Stato.

Come avete visto, il discorso iniziato sui
-provvedimenti presentati, inevitabilmente si
¢ allargato agli aspetti generali dei problemi
che c¢i stanno dinanzi; non poteva essere che
cosi. <

Prossimamente avremo insieme la possibi-
litad di estendere il dibattito, quando in que-
sta stessa sede il Ministro verrd ad esporre le
linee che intende seguire rispetto ai compiti
del suo Ministero; cid & tanlo piu urgente in
quanto nei nostri porti & in corso una dura
lotta per la difesa del carattere pubblico del
sistema portuale, che purtroppo vede di fron-
te ai lavoratori una azienda a partecipazione
statale e lo stesso Governo.

Noi riteniamo che debba essere attuata una
svolta decisiva nel settore, nel quadro della
programmazione; ma perché questa effettiva-
mente vi sia & necessaria una dura battaglia

contro molti interessi costituiti, e di fronte a
questi non si pud retrocedere accettando il
meno peggio (come nel caso specifico sono le
leggi che stiamo discutendo).

Sappiamo che come noi sono interessati e
appassionati ai problemi dell’economia ma-
rittima, molti di1 voi; sappiamo che molti osta-
coli e difficoltd ¢1 stanno dinanzi, ma se vo-
gliamo andare avanti dobbiamo avere il co-
raggio di batterci; altrimenti continueranno
a fare il bello e il cattivo tempo quei grandi
gruppi cui in fondo pud anche giovare I'at-
tuale situazione.

DAGNINO. Il nostro voto sard favorevole
all’approvazione dei disegni.di legge in esa-
me, anzitutto per guel motivo di urgenza, -
opportunamente sottolineato dal Relatore, de-
rivante dalla necessity di integrare gli stan-
ziamenti fissati dalle leggi precedenti e rive-
latisi insufficienti. Riteniamo poi che questi
provvedimenti, che si collegano ad altri ema-
‘nati dal 1954 in poi, abbiano una loro vali-
dita ed una funzione utile per 1’economia del
Paese.

L’onorevole Macchiavelli, con il suo pre-
gevole intervenlo, ha posto in rilievo 1'esi-
genza di rinnovare la nostra flotta che -
come risulta dai dati riferitici oggi e da quelli
esposti alla Camera nel passato autunno -
& una delle pit vecchie tra quelle dei grandi
Paesi marinari del mondo. Si calcola che nei
prossimi 7 o 8 anni circa due milioni di ton-
nellate di naviglio dovranno essere rinnovati;
scopo di questi provvedimenti & anzitutio
quello di agevolare il rinnovamento di questo
importantissimo settore della nostra econo-
mia e, in secondo luogo, quello di proseguire
I'opera di riorganizzazione dei nostri cantieri
navali, iniziata alcuni anni fa, che portera
alla razionalizzazione dei processi produttivi
e alla riduzione dei cosli di produzione; & la-
palissiana 'affermazione che i nostri cantieri
avranno bisogno di moltc lavoro fiel prossimo
decennio, perché con la riorganizzazione ver-
ranno introdotte nuove tecniche che accelle-
rano 1 tempi di costruzione delle navi.

Quindi rinnovamento della flotta — che
avverrd ad opera dei cantieri italiani — e la-
voro ai cantieri sono gli scopi dei provvedi-
menti in esame e poiché gli stessi scopi hanno
avuto i provvedimenti emanati dal 1954 in
poi, ritengo che abbiano una loro validita,
anche se la somma stanziata puo apparire in-
sufficiente.

Inoltre questi disegni di legge rispondono
ad un altro interesse permanente della nostra
economia, del quale sottolineo 1'importanza,
che & 'apporto dei noli. La nostra economia
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& carente di materie prime e ciéo porta la no-
stra bilancia commerciale in passivo; un certo
equilibrio si raggiunge mediante le partite
del turismo e della rimessa degli emigranti;
quest’ultima si ridurra guando vi sarh mi-
nore disoccupazione. Quindi il turismo e i
noli sono i fattori principali sui quali pos-
siamo contare nel futuro per riequilibrare la
bilancia commerciale.

L’onorevole Macchiavelli ha rilevato che
sono stati spesi 180 miliardi per il trasporto
di merci in Italia per mezzo di navi stra-
niere. B confortante pensare che il saldo at-
tivo della bilancia dei pagamenti e di 200

miliardi all’anno; si tratta di un, fattore equi-.

librante che dev’essere sostenuto e, nel so-
stenere la Marina, seguiamo appunto questo
interesse permanente della nostra economia.

E stato precisato che questi aiuti vengone

concessi anche in altri Paesi marinari; a tal

proposito desidero ricordare che .da un qua-
dro di ricerche elaborato dagli Stati Uniti nel
1962 risulta che il Giappone concede, per le
navi destinate all’esportazione, un prestito
fino alla percentuale dell’80 per cento, all’in-
teresse ridottissimo del 4 per cento. I piu forti
Paesi marinari attuano questa politica di aiuti
e ritengo che c¢id dovrebbe avvenire anche in
Italia. -

All’atto della stipulazione del- trattato di
Roma tra i Paesi del M.E.C.,
I'impegno di. sospendere gli aiuti statali” ai
cantieri nel giugno del 1964; ritengo che
I'Italia bene abbia’ fatto a prospettare 1'esi-
genza di procrastinare questa decisione; in-
fatti se i sei Paesi membri riducono od eli-
minano del tutto questi aiuti alla Marina e
ai cantieri navali, e gli altri Paesi — come
la Gran Bretagna, la Svezia o il Giappone
— seguiteranno nella loro politica di aiuto, i
primi porranno la loro flotta in condizioni di
inferioritd e le pregiudicheranno la possibi-
lith di 'battere la concorrenza internazionale.

Il collega di parte comunista, e giad il se-
natore Adamoli al Senato, ha affermato che la
politica alla quale si informano questi prov-
vedimenti, che si riallacciano "agli altri del
1959, & una politica assistenziale, ma che non

risolve completamente i problemi, invero a.ssal’

gravi, di questo settore.

Anch’io mi.associo alla viva raccomanda-
zione dei colleghi che mi hanno preceduto di
predisporre sollecitamente un’organica impo-
stazione della materia e mi permetto di dire
c¢he questa futura regolamentazione dovrebbe
recepire almeno la sostanza dei provvedimenti
che sono sottoposti al nostro esame. Infatti
questi si riallacciano ai precedenti del 1959

»

& stato preso .

che, pur con qualche imperfezione, hanno
notevolmente contribuito a fronteggiare le
gravi situazioni dell’industria cantieristica
italiana e poiché io ritengo ancora valida la
sostanza di dette leggi, eredo che esse deb-
bano essere incluse nel futuro piano di rior-
ganizzazione generale . !

Un altro punto di vista che desidero met-
tere in evidenza, & dato dall’importanza degli
studi delle ricerche scientifiche applicate alla
costruzione navale e alla costruzione cantie-
ristica in genere.

Si ¢ giunti cosi alla propulsione nucleare
delle navi e, attraverso perfeitissimi strumen-
ti, si & raggiunto un grado di automazione
sulle navi tale che si verra a ridurre notevol-
mente la necessith d’'impiego delle forze
umane. Si calcola anzi che tale riduzione potra
raggiunugere il trenta, quaranta per cento
delle attuali necessitd. Ora ritengo che nel
preparare il nuovo piano organico ci si do-
vrebbe appunto preoccupare di fronteggiare
efficacemente questi nuovi problemi.

MANCINI ANTONIO. Non & necessario ri-
levare I'importanza dei due settori quello del-
la costruzione e dell’esercizio navale, perché
& evidentissima. ® anche evidente che in tali
settori noi abbiamo il condizionamento della
nostra attivitd dovuto alla concorrenza inter-
nazionale che si manifesta praticamente sotto
due aspetti: il primo di’ questi & costituito dal-

JQ’altro grado di perfezionamento nella produ-

zione raggiunto -dall'industria cantieristica
straniera, che si presenta fornita-di strumen-
tazioni tecniche e di impianti fissi tali da ren-
dere le spese generali di costruzione molto pin
basse delle nostre. Il secondo elemento & dato
da una politica salariale che, basata sul sacri-
ficio dei lavoratori, permette ad alcuni Paesi
di essere fortemente competlitivi.

Ora io sono fermanente convinto che.nes-
suno di noi chiedera mai che si fermino i’ sa-
lart per rendere competitiva la nostra produ-

zione cantieristica, anzi i nostri sforzi per

evitare cid saranno sempre costanti. Ed allora
¢ evidente che, perché la nostra industria na-
vale possa praticamente vivere, rimangono
aperte soltanto due vie: la prima & rappre-
sentata dalle sovvenzioni di esercizio (cioe di
aiuti dello Stato), che servano a far quadrare
il bilancio delle aziende cantieristiche. La
seconda & data dagli investimenti per il rin-
novo della flotta e per il potenziamento delle
attrezzature tecniche dei cantieri, che riusci-
rebbero a rendere meno costosa la nostra pro-
duzione. ’

Ritengo questa seconda via la piu valida
per gli scopi che ¢i siamo proposti. D’altronde
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anche-il gruppo di provvedimenti oggi al no-
‘stro esame tende ad incoraggiare gli investi-
menti per I'ammodernamento del naviglio
mercantile, per l’acquisto di nuove navi e
per l'industria delle costruzioni navali e del-
I’armamento in genere.

Io non mi preoccuperei, cosi come fa 1’ono-
revole Giachini, per quanto .riguarda la dire-
zione verso cui si muovono le sovvenzioni in-
tese a rendere possibile il potenziamento. A
me pare che 'importante sia che gli investi-
menti vadano ad aziende che siano in grado di
atilizzarli nella miglior maniera possibile, e
che quindi una concentrazione delle imprese
sia indubbiamente cosa utile, Solo perché &
necessario che le aziende del genere abbiano
una notevole ampiezza.

Per risolvere completamente il problema,
sarebbe necessario portare la nostra flotta al
livello di quelle piu progredite e piu mo-
derne; lo stesso dicasi per i nostri cantieri:
a meno che non si voglia — ma non mi sem-
bra che nessuno sia di questo avviso! - ri-
durre i salari di coloro che lavorano sulle
navi o nei cantieri, saldando cosi il passwo
tramite il loro sacrificio.

‘Io penso che questi tre disegni di-legge
rappresentino il meglio nel momento attuale;
senza dubbio perod lei, signor Ministro, ‘nelle
sue progettazioni per 1’avvenire; vorra consi-
derare come il problema sia sensibilmente
{vorrei dire enormemente) pit vasto di quanto
i provved1ment1 attuali non possano far sem-
brare. ’

L’onorevole Macchiavelli ha sfiorato il pro-
blema della flotta peschereccia atlantica e del-
la necessitd di favorirla a seguito dell'impo-
verimento dei nostri mari litoranei. Al riguar-
do, méntre mi associo a quanto egli ha detio
e alla sua impostazione, che tende a dimo-
strare come indispensabile un accentuar51
della peésca atlantica (e, aggiungerei, io, una
riduzione per quanto & possibilé dell’ attivitét
peschereccia nei mari litoranei, ¢che si vanno
spaventosamente impoverendo), desidero tut-
tavia® richiamare 1’attenzione della Commis-
sione sulla necessitd di non deprezzare il pe-
sce, una volta che & stato catfurato: ¢id che
invece avviene con notevole larghezza. Il
pesce pescato nei nostri mari litoranei non &
molto abbondante, & vero, perd una non pic-
cola parte di tale pesce viene ad essere pra-
ticamente reso inutilizzabile o di scarso valore
economico dal deterioramento rapidissimo che

il pescato subisce dopo la pesca e prima di

essere immessa al consumo. # necessario
quindi, da un lato, incrementare gli'studi per
la conservazione del pesce, e in proposito mi

sono permesso di presentare una proposta di
legge per la istituzione di un Centro di studi
che curi questa materia; dall’altro, creare una
catena del freddo, un’aftrezzatura tecnologica
tale da garantire che il pesce pescato non
debba poi essere rigettato in mare o utilizzato
in maniera completamente 1nadeguata al suo
valore.

FRANCO RAFFAELE. Sardo molto breve.
Desidero anzitutto richiamare 1’attenzione del-
la Commissione sul fatto che in dieci anni il
25 per cenlo delle nostre -maestranze (mae-
stranze allamente qualificate e specializzate)
cantieristiche, pari a die¢imila lavoratori,
hanno abbandonato i cantieri.navali. Dieci-
mila sono molti, e non si possono certo tro-
vare facilmente sul mercato ! Non solo, sono
stati anche chiusi dei cantieri, come quello di
Trieste e quello di Livorno. Indecise, .inoltre,
sono le prospettive degli altri cantieri: quello
del San Marco di Trieste non sappiamo che
fine fard; lo stesso dicasi per il cantiere di
Porto Marghera (Venezia). E nessuno dice
qualcosa di preciso in proposito ! Approvan-
do questi tre provvedimenti, speriamo che il
Ministro ci dia stamattina delle 1’1sposte po-
sitive.

Non abbiamo nei cantieri operai appren-
disti, e se si pensa che 'etdh media degli ope-
fai dei cantieri & molto elevata (quasi cin- .
quant’anni), non possiamo fare ‘a meno di
chiederci dove, fra qualche anno, andremo a
costruire le navi.r All’estero, forse ? O,.come
nel 1900, faremo venire gli-operai dall’ Inghll-
terra ? Questo problema veramente c¢i preoc-
cupa tutti. Abbiamo, si, le scuole di appren-
disti, dove si spendono quattrini a'non finire:
ma i loro licenziati vengono assorbiti dalla
industria privata, non certo dai cantieri, dove
la ‘percentuale degli apprendlstl non’ arriva
all'uno per cento. .

Vi € poi un’ "altra questione: il clima umano
cHe si' respira nei cantieri. Che cosa si fa per
aiutare gli operai a non andarsene ? Sembra
che tutto sia stato concordato per creare un
clima tipo caserma, affinché tufti abbondo-
nino i cantieri ! Anazi, quelli che se ne vanno
vengono premiati, con mezz0 milione e anche
pit. Specialmente i giovani-operai altamente
qualificati (che sono pochissimi) vanno via,
proprio per sfuggire a quest’atmosfera pe-
sante e di incertezza. Ricordo un episodio: in
un cantiere chiamarono due 'operai, annun-
ciando il loro licenziamento perché, in seguito
a visita medica, risultd la loro inabilitd a con-
tinuare a svolgere il lavoro cui finio a quel
momento attendevano. Si cap1sca che un ope-
raio di cinquant’anni non puo piu fare dei
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lavori particolarmente faticosi:
viene licenziato !

Questo trattamento non incoraggia certo i
giovani a rimanere nelle fabbriche, che do-
vrebbero essere un esempio, un modello del-

e per questo

Vindustria di Stato. Il taglio dei cottimi, per .

esempio, sembra fatto apposta per spingere i
dipendenti a dimettersi. Tra pochi anni le
.nostre navi dovranno essere costruite al-
I'estero, perché tra 5.0 6 anni i nostri pin

grandi cantieri — come quello di Monfalcone .

o di Genova — non potranno piu costruire
navi, se non metteremo gli apprendisti in con-
dizione di poter entrare nelle aziende, il cui

personale come ho detto e di etd media piut- °

tosto avanzata.

Quanto al problema degli appalti, abbiamo .
seguito un indirizzo nuovo nei cantieri di- Mon-

falcone, di Genova e di Castellamare di Sta-
bia; come certo i colleghi 'sanno, .per una

nave-passeggeri i due terzi di lavoro sono di -

allestimento ed un terzo di scafo; si appal-
tano tutti i lavori di allestimento a ditté pri-
vate. Per esempio, a Monfalcone st appaltano

1 lavori per-i tubi delle petroliere a-Genova,: °

mentre vi sono officine attrezzatissime (per le
quali abbiamo speso 4 miliardi) che restano
ferme per mancanza di lavoro. E poi si parla
di costi troppo elevati. Bisogna fare un’inda-

gine, vedere a chi convengono questi appalti. .

Inoltre i lavori dati in appalto alle volte sono
stati rifatti dalle maestranze dei cantieri per-
ché sbagliati. Chi guadagna? Che cosa c¢’&
sotfo ?

Veniamo ora alla questmne della capacita
produttiva. Si dice che i cantier: italiani han-

no una capacitd produitiva da 700 a 800 mila

tonnellate. Ma & stata fatta un’indagine ? Ri-
tengo che per le petroliere la capacita produt-

tivia sia maggiore. A. Monfalcone & stata co- -

struita la Cammelli di 11.000 tonnellate; cre-
do che si potrebbero costruire anche tre o
quatiro di queste navi con 5 mila maestranze,
anche di piti- assumendo della gioventu. ‘B
necessario fare un’indagine per conoscere la
capacith .produttiva e il grade di spemahzza-
zione dei cantieri italiani.

Quanto al problema dei costi compet1t1v1,
si dice bisogna approvare i provvedimenti in
esame .per mettere i nostri cantieri in condi-
zione di poter competere con quelli europei
ed extra europei. Anche nell’ultima discus-
sione di bilancio noi abbiamo detto che i no-
stri costi sono competitivi. 11 Ministro delle
partecipazioni statali ha affermato che i costi
non sono competitivi perché le maestranze
sono pagate troppo; cid & assurdo e non deve
essere ripetuto. Abbiamo dei dati ¢he dimo-

|

strano che i1 nostri salari sono inferiori. del
20 per cento a ‘quelli degli-olandesi e degli
svedesi. Non si venga a dire che i tecnici ita-
Hani non sono competitivi; la realtd & che non
lo sono i loro salari. Piuttosto bisogna guar-
dare il costo dei materiali; mentre alla Fiat si
fanno sconti fino al 40 per cento da parte
dell’Italsider, ai cantieri I.R.I. si fa un, prez-
zo di mercato. Il prezzo dell’acciaio.é .supe-
riore del 16 per cento a quello pagato dagli
altri canfieri; 1'apparato motore viene, co-
struito a Trieste su brevetti stranieri. Perché
non si cerca di costruire su brevetti nosiri ?
Occorre vedere, con un piano organico, i costi
congiunti dei nestri cantieri (acciaio, valvole,
macchinari, apparato motore, ecc.): per rag-
giungere costi da competizione. Ma bisogna
impedire che tecnici ed operai abbandonino
le- aziende perché pagati pochissimo. Per
.esempio, a Monfalcone, dove sono- consigliere
comunale, .un mio collega democristiano, bra-
vissimo tecnico, ha preferito venire a lavorare.
a Roma e presto se ne andrd anche un altro. .

1l Ministro dovrebbe: rassicurarei tsul fu-
Juro di questi cantieri.  Occorre attuare -un
piano organico di rinascita della nostra flot-
‘ta ed impedire che le nostre brave maestranze
siano costrette ad abbandonare'le aziende'e

. a trovare altri posti di-lavoro.

DE CAPUA' Onorevoli collegh1 ho ascol-
tato con attenzione quanti’ di- voi ‘sono inter-
venuti sin qui nel dibattito, apprezzando pure
il contributo critico dei vostri discorsi, col-
leghi di parte comunista, anche se non pro-
prio” aderenti, talvolta, agli argomenti all’or-
‘dine del giorno. Perché molte vostre afferma-
zioni potrebbero essere vagliate solo in tema

'di programmazione della complessa ‘materia

relativa alla marina mercantlle

Ma dicevo di averli — "nonostante cid — ap-
prezzatl perché si r1fer1vano a.problemi senza
dubbié “di Importanza fondamentale E’ des1-
dero qui ricordare al M1n1stro senatore Spa-
.gnolli che, in occasmne della d1scus51one del-
lultlmo bilancio del nostro chastero questa~
GOIDH’IISSIODG fu unanime nel sottoscrlvere
« dleuni ordini del giorng » ai-quali afﬁdam-
mo — per cosi dire — il nostro afflato di pas-
sione per la soluzione di tant1 problem1 “di
_carattere nazionale; problemi che erano- stati
talvolta trascurati.

La proposta fu 'mia, come voi' ‘tutti- ricor-
date.

" Ora mI accingo a prendere la parola-forse
.spinto proprio dai vostri interventi-ma’anche
-perché non dimentico che, essendo stato rela-
-tore del bilancio della marina. mercantile, petr
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l'annc 1963-64, ebbi a sollecitare in un certo
senso i provvedimenti oggi al nostro esame.
Qualche ora fa ho avuto modo di rileg-
gere quanto scrissi nella relazione, a pa-
gina 47, al capitolo « Le costruzioni-navali in
Ttalia nel 1962 »: « Per concludere questa par-
te possiamo affermare — scrivevo — che le co-

struzioni in corso nei vari cantieri e le com-

messe acquisite lasciano prevedere una buona
‘utilizzazione anche per il 1963 e per il 1964.

Dopo o durante il 1964 potremmo paven-
tare momenti di particolare difficolth sia per
gli ostacoli che si trovano nel reperire i fondi
necessari, sia perché non si conosce la solu-
zione che verra data in sede di Comunitd eu-
ropea all’attivitd dei cantieri di ciascun Paese
membro ».

E a pagina 50 affermai che « il settore del-
le costruzioni navali & strettamente dipen-
dente da quello armatoriale; e percid appare
indispensabile che 'esame del problema ven-
ga effettuato con una visione allargata ».

Cid premesso, onorevoli colleghi, dai vo-
stri odierni interventi, dal mio reéente ap-
profondito studio della materia sono indotto
ad affermare che anche la pubblica opinione
¢ ormai sufficientemente sensibilizzata circa i
problemi delle costruzioni e dei cantieri na-
vali.

Quali gli apprezzamenti obiettivi delle ini-

ziative di legge in esame ? Un primo apprez-
zamento & la validitd dell’affermazione che un
evidente senso di continuitd democratica sca-
turisce dal palese eollegamento ‘esistente fra
1 tre disegni di legge e la politica impostata
dai governi precedenti nel settore.

- Un secondo apprezzamento obiettivo per i
tre provvedlmentl & che essi sono strettamente
connessi tra loro.

Le tre leggi prevedono un finanziamento
complessivo di 54 miliardi di lire; costituiscono
laiuto immediato .ed effettivo accordato dal
‘Governo alla nostra marina mercantile; so-
sterranno finanziariamente ’attivith dei can-
_ tieri per il rinnovo della flotta mercantile. E
devono essere considerate come disposizioni
anticongiunturali in attesa dell’attuazione de-
gli annunziati piani di programmazione eco-
nomiea.

Della somma complesswd stanziata, 14 mi-
liardi sono destinati all’industria cantieri-
stica; 30 miliatdi sono per il credito navale e
10 miliardi saranno spesi per 1'ammoderna-
mento del naviglio vetusto.

Le tre leggi riguardano una flotta — tra
navi da carico e navi passeggeri, navi cisterna,
aliscafi, motonavi, draghe, panfili, rimorcia-
tori, navi frigorifere, turbonavi, motobar-

che, ecc. —che assomma complessivamente a
3.987 unita, per un tonnellaggio di 5 milioni

609.587 tonnellate, secondo i dati del Mini-

stero.

Onorevoli colleghi, ciascuno di noi do-
vrebbe riconoscere che le difficoltd in cui versa
la contieristica italiana sono piuttosto di ca-
rattere obiettivo.

Non & pensabile che tutti i cantieri possano
lavorare a pieno ritmo, sempre; ove si tenga
presente il continuo evolversi della tecnica
strumentale che necessariamente incide sul
grado di produttivith potenziale di ogni sin-
gola azienda. E ancora bhisogna riconoscere
che le difficoltd, nei rapporti tra gli operai e
le direzioni dei cantieri, non hanno origine
soltanto dal trattamento salariale; ma spesso
anche da situazioni di carattere sociale, psi-
cologico e politico.

Cio vale a dire che ogg: si presenta per
ciascuno di noi una buona occasione per in-
quadrare i problemi.e le necessitd dei can-
tieri delle costruzioni navali e del credito —
oltre che della pesca. dei parti, dei pescatori
e dei portuali' — in una certa visione di in-
sieme al fine di giungere alla determinazione
di una organica politica marinara.

& evidente, collega Giachini, che bisogna
tener conto del fatto che oggi i marinai, ‘le
maestranze, i tecnici tendono ad abbandonare
la propria attivith per le’ condizioni’ difficili,
rischiose, insicure in cui la vita marinara si
svolge. ‘

E evidente che bisogna, onorevole Mini-
stro, preoccuparsi per 1'acquisizione e la for-
mazione di nuove leve idonee ad agire, com-
petitivamente con gli altri Paesi, nelle sin-
gole specialitd marinare.

Proprio per qgueste ragioni non dovrem-
mo, non dobbiamo attardarci oltre ad appro-
vare questi tre disegni di legge.

Perché, ripeto, le nuove disposizioni le-
gislative permetteranno di potenzidare e valo-
rizzare la capacitd produttiva dell’induslria
cantieristica italiana.

Qui vorrei suggerire che nelle costruzioni
occorrerebbe non trascurare il tonnellaggio
medio, anche misto - passeggeri e merci —,
perché esso & piu idoneo a sviluppare il traf-
fico nel ‘Mediterraneo, verso i mercati medio-
orientali dell’Africa e dell’Asia, specie nei con-
fronti di Paesi di nuove-formazioni. Il che
equivale a procurare valuta straniera allo
Stato e insieme ad attenuare il divario spe-
requativo esistente fra i servizi’ marittimi
del settore adriatico (20 per cento circa Fin-
mare) e del settore tirrenico (80 per cento-cir-

-ca Finmare).”A meno c¢he non si voglia an-
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cora favorire la presente concorrenza stranie-
ra e giungere al disarmo della nostra ban-
diera nel mare Adriatico.

Omnorevoli colleghi, tutte le diverse parti
politiche sostennero la richiesta del relatore
al bilancio della marina mercantile 1963-64
sulla necessitd di nuove commesse per i can-
tieri navali italiani; e sostennero la necessita
di sollecite, razionali provvidenze che li po-
nessero in condizione di soddisfare la doman-
da internazionale.

E quindi tutte le parti politiche dovreb-
bero oggi assentfire ai provvedimenti legisla-
tivi che andiamo esaminando.

Anzi ritengo necessario evidenziare la op-
portunitad di un nuovo ulteriore provvedimen-
to legislativo il quale deve avere carattere
produttivistico (non protezionistico), nel sen-
s0 che dovrd tendere a conseguire un miglio-
.ramento nei.costi e quindi nella competiti-
vitd delle costruzioni navali nel nostro Paese.
Tuttavia, ripeto, il disegno di legge n. 1283
era in un certo senso « indispensabile » per-
ché esso provvede alla copertura degli ulti-
mi stanziamenti previsti dalla legge 31 mar-
zo 1964, n. 301.

Cid0 avvalora la mia richiesta di una nuo-
va legge che vorrei aungurarmi prossima -
in un settore cosi importante — come quello
dei cantieri — poiché un duplice ordine di esi-
genze rende indispensabile e sollecito, il pin
possibile, l'intervento produttivistico dello
Stato.

Sono da un lato esigenze interne; dal-
l'altro sono esigenze internazionali,

Infatti i cantieri pubblici e privati hanno
iniziato da tempo un processo di riorganizza-
zione, una fase di rammodernamento che sa-
rebbe grave errore far interrompere; poiché
detti processi di rammodernamento e di rior-

ganizzazione dovrebbero essere invece oppor-

. tunamente facilitati e condotti a compimento.

Non deve essere dimenticato che entro il
mese di giugno 1964, nell’ambito del Mercato
comune, avrebbe dovuto avere pratica cessa-
zione ogni intervento statale a carattere pro-
tezionistico.

A questo proposito ritengo essere indispen-
sabile rendere concretamente operante il prin-
cipio della reciprocitd che dovrd regolamen-
tare la materia con criteri comuni ed unifor-
mi se si vuole consolidarsi la solidarieta eu-
ropea e, perché no, l'auspicabile solidarieta
intercontinentale.

Infine & opportuno rilevare che la demo-
lizione del naviglio ormai vetusto e la contem-
poranea costruzione di nuovo naviglio serve
a potenziare la nostra flotta mercantile dal

. provvedimento relativo;

punto di vista della quahta oltre che della
gquantita, e della sicurezza della navigazione.

Mi pare che nessuno abbia evidenziato,
prima d’ora, questo importante aspetto: la .
sicurezza della navigazione, la quale € la pri-
ma tutela dovuta a quanti lavorano e opera-
no sui mari.

I pacifico, che lo stanziamento di cui al
disegno di legge n. 1281 — dieci miliardi in
due esercizi — per sé stesso esiguo deve con-
siderarsi solo come un inizio e formulo voti
al Ministro della marina mercantile e soprat-
tutfo a quello del fesoro perché altri pin
adeguati interventi sopravvengano nel pros-
simo futuro.

Tuttavia tenendo presente che in passato
un uguale stanziamenio, pure ripartito in
due esercizi, determind la demolizione di cir-
ca 750 mila tonnellate di naviglio vetusto, ri-
sulta evidente la bonta del provvedimento per
il quale esprimo sin da ora la mia approva-
zione.

Per ci0 che concerne leserumo del cre-
dito navale, Paesi marinari, come quelli an-
glosassoni e scandinavi, hanno dato in mate-
ria esempio che 1'Italia deve attentamente
esaminare per poterli utilizzare, concretiz-
zare.

. Infatti & il credd;o a dare incentivo alle
attivita economiche del Paese; e percid il con-
tenimento " di esso *deve essere operato dal
Governo - in generale — con molta cautela.

In conseguenza di questo parere, devo far
risaltare la scarsa entitd dell’onere previsto
dal disegno di legge per l'esercizio del cre-
dito navale. .

Tuttavia esso rende possibile un incre-
mnento non indifferente del tonnellaggio del
naviglio mercantile italiano; quindi, -anche
sotto tale aspetto,, ¢ evidente la utilitd del
il quale costituisce,
in un certo qual modo, la dovuta riparazione
al vuoto e all’inerzia determinatisi in conse-
guenza della.avvenuta cessazione di validita
della legge precedente.

Occorrera rivedere — auguriamoci prossi-
mamente — la entitd, la direzione, il metodo
degli interventi dello Stato non perché si
sono ripetuti anche oggi, da parte vostra, col-
leghi comunisti, i soliti rilievi che si tratta
di provvedimenti settoriali e limitati (provve-
dimenti « tampone » se piu vi piace); desti-
nati. a continuare a favorire i grand1 ‘arma-
tori, trascurando o mm1m1zzando 1 benefici
al p1ccolo armamento. Tuttavia ritengo non
essere possibile arrestarsi o sostare ancora in
questo settore mentre piu forte si fa la con-
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correnza di altri Paesi e piu grave si pro-
fila la minaccia della disoccupazione.

Onorevoli colleghi, signor Ministro, 1'at-
tivith marittima & sempre stata nella vita
" del nostro Paese importante e, direi, deter-
minante per il progresso o per il regresso del-
I'intera Comunita.

«Mi sia consentito concludere riportando-
ini a quanto affermato all’inizio di questo in-
tervento: «la pubblica opinione ».

Non solo il rapporto Saraceno sulla pro-
grammazione, ma — prima di esso — la pub-
blica opinione ha denunciato che nel campo
delle altrezzature portuali la situazione si va
facendo ogni giorno sempre pit insostenibile.

Le attrezzature portuali costituiscono pur
esse — come i raccordi ferroviari e come un
buon sistema viario - incentivo non trascura-
bile per lo sviluppo della-flotta mercantile e
per la propagazione dei traffici marittimi.
(Quando si sa che i traffici marittimi provve-
dono per 1'88 per cento all’apparato produtti-
vistico del nostro Paese e che il 60 per cento
delle nostre esportazioni avvengono via mare,
e evidente che le strozzature dovute ad insuf-
ficienza del sistema portuale vadano elimi-
nate al pit presto. Non.& pil lecito... riman-
dare! Auspico percid che venga 'sollecita-
mente presentato al Parlamento questo or-
mai famoso «piano dei porti » di cui tanto
si @ detto, ma niente si & fatto.

B ﬁnalmente una ultima con51deraz10ne
0oggi dolorosamente attuale.

I turisti stranieri che giungono in Italia,
via mare, hanno avuto — onorevoli colleghi -
la sorpresa di trovarsi di fronte alla paralisi
totale dei nostri porti. Nessuno scarica i loro
bagagli; le loro auto rimangono ferme sui tra-
ghetti; la vita del porto & ferma.

Pomo della « discordia » & il. problema
della cosiddetta « autonomia funzionale » pre-
vista dall’articolo 110 del Codice .della navi-
gazione.

Non intendo oggi altardarmi su detta que-
stione; ma consentite che io affermi che gli
scioperi nei nostri porti screditano 1'opera-
zione rilancio, perché dovremmo essere tutti
concordemente protesi a far ritornare le cor-
renti turistiche al grado di incremento che
avevano prima del 1963.

Qualcuno di voi ritiene che per quest’ul-
tima parte cid sembri « stonato » o, quanto
meno, fuori tema ?

. Gonsentitemi di ‘dubitarlo. Perché con-
corda con quanti indicano nello incremento
della « pesca » una importante componente
della bilancia dei pagamenti. Purtroppo, essa
¢ ora ‘'una componente negativa per circa 60

miliardi; essendo tale l’ammontare del pe-
scato importato nel 1963 (di fronte ai 45 mi-
liardi del 1962).

Sviluppare la pesca pud significare non
solo ridurre il fabbisogno di importazione di
pesce; ma anche contenere altre importazioni
come carni-e grassi.

Ma tutto cid non sara p0551b11e non sara
neanche concepibile se non disporremo di
porti attrezzati, idonei, sicuri; se in questi
nostri porti sicuri, idonei, attrezzati, non ri-
tornerd presto ad evidenziare la piena ope-
rositd dei nostri lavoratori portuali ai quali
invio il mio piu affettuoso augurio e saluto.

ALBA. I fre disegni di legge vanno consi-
derati di ordinaria amministrazione in quan-
to rivolti per lo piu a integrare stanziamenti
che gia erano stati riconosciuti deficitari in
sede di discussione parlamentare dei provve-
dimenti legislativi da cui traggono origine e la
cui validitdy viene prorogala in quanto ne-
gessario. -

Da tal punto di vista nulla da osservare
per la loro accettazione, ma non pud non sot-
tolinearsi che la loro stessa giustificazione ri-
propone l’intero problema della politica ma-
rittima di intervento dello Stato, in relazione
sia a quella generale dei Paesi della Comunita
europea, che a quella praticata dai Paesi terzl.

La constatazione che l'industria navale dei

incremento degli altri settori industriali, ma
anzi il suo tasso medio di incremento & risul-
tato inferiore nei confronti del resto del mon-
do, pone il quesito dell’influsso negativo dei
controlli e delle limitazioni che sono derivati
dai divieti previsti dal trattato di Roma, di
intervento di Stato in quanto tali da falsare
la concorrenza all’interno della Comunita.

In effetti il problema non & di concorrenza
fra i Paesi della Comunitd europea ma nei
confronti dei Paesi terzi che hanno accen-
tuato la politica di sostegno a favore dei can-
tieri navali. Quindi necessitd di una comune
politica del M.E.C. di sostegno alla- propria
industria navale ad evitare di perdere altre
posizioni sul piano mondiale; politica comune
che dovrebbe comunque lasciare quella Ii-
bertd di iniziative ai singoli Stati necessaria

_ Paesi della C.E.E. non ha seguito il ritmo di .

per tener conto delle esigenze di metodo e di

forma di carattere locale.

L’Italia ha avanzato proposte concrete al
riguardo che, sul piano tecnico, -appaiono p1e—
namente giustificate: .

&) alcune forme di aiuto dovrebbero es-
sere amimesse, con modalitd conformi allo
spirito ed alla lettera del Trattato, allo scopo
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di favorire.la razionalizzazione, la concentra-
zione, la modernizzazione dei canbieri..Questi
aiuti dovrebbero essere degressw1 ed avere
una durata limitata;

b) allo SCOpo di ev1tare distorsioni di
concorrenza fra i « sei », la consistenza ‘degli
aiuti dovrebbe essere sottoposta a revisione
quando lattivita dei cantieri superasse un
certo limite (che potrebbe ‘essere rappresen-
tato dalla produzione massima. di.un -anno

dopo l'entrata’in vigore del Trattato, o dalla

media della produzione nel periodo di appli-
.cazione del Trattato aumentata del 20 per
cento);

¢) ogni aiuto a nuovi cantieri dovrebbe
essere vietato;

d) dovrebbe essere adottata una .proce-
dura che preveda la comunicazione alla Com-
missione di butte Te informazioni sugh aiuti e
‘sull’attivita dei cantiefi, sulle misuré previste
dai Goverm ecc.,

zioni multllaterali In particolare dovrebbero

essere sorveghatl gli mvestlmentl delle in--

dustne navali’ comunitarie 'mei cantieri dei
Paesi terzi;

e) dovrebbe essere posta allo studio la
posmblhta di un intervento finanziario della
‘Banca Europea: questo intervento potrebbe
riguardare la concessione di prestiti o di ga-

ranzie'a cantieri, sia in relazione con la rias-

sicurazione dei crediti all’esportazione, sia
per listifuzione di modalita comuni per i
01ed1t1rd1 esercizio.

. B urgente che esse siano esaminate e si
glunva a delle conclusioni ad evitare, che, de-
corsa la validita dei provvedimenti in. ‘esame,
non sorgano future altre difficolta di’carattere
pregiudiziale la cui negativa influenza deler-
minerebbe il ricorso a difficoltosi provvedi-
menti di urgenza non coerenti con una poli-
tica di piano che anche in tale settore dovreb-
be affermarsi.

., Per 11 credito, navale la particolare nor-
ma dell’articolo 2 del disegno di legge in fa-
vore del cabotaggio dovrebbe, consentire un
incremento di' tale tipo .di navigazione specie
se opportunamente sara favorita 1’acquisi-
zione di navi specializzate, la cui richiesta &
in continuo aumento. .

. L'ammodernamento dél naviglio, mercan-
tile attraverso .un premio di demolizione di
vecchio naviglio sostituito .da nuove costru-
zioni ¢ .da considerarsi una necessitd giusti-
ficata dalla opporfunita di accelerare il pro-
cesso di rinnovamento della flotta nazionale
& quindi migliorare -la-sua ecompetitivita per-
durando la crisi dei noli.

in funz10ne di consulta- .

Di accordo.sul nuovo sistema di aliquota
costante e unica di lire 35.000 a tonnellata,
splace dover rilevare che limitazioni finan-
ziarie inducano a mantenere la distinzione
fra navi di nuova costruzione di stazza lorda
inferiore al 75 per cento della stazza .lorda
del naviglio da demolire & quelle di stazza
lorda superiore a'tale percentuale. B evidente
che sul piano tecnico tale distinzione puo ne-
gatlvamente influire sull’incremento di quei
tipi di-navi la cui econoinicitd di esercizio
¢ legata’ strettamente alle grandi dimensioni
di stazza; tipi la cui disponibilitd & sollecitata
sempre piu dalle nostre industrie di base (pe-
troliere, bulk-carriers). .

. Vorrei fare alcune considerazioni.di carat-

tere generale e cioé che siamo tutti convinti

che tanto gli strumenti che i mezzi fino ad
ora impiegati non sono adeguati per condurre
una concreta ed operante politica navale nel
nostro paese..

Io sono di una zona che fornisce la mano-

dopera ai cantieri navali italiani e i marit-
timi alle navi ed in -misura non trascurabile
e non posso tacere la mia preoccupazione di
fronte al lrattamento veramente inadeguato

.che questa gente riceve, tanto pi1 inadeguato

se messo in relazione alla vita dlsaglata. da
essi~condotta.- - :

" Questo problema rlchlede un urgente so-
luzione non soltanto .per una migliore e mag-
gior produzione nonché sicurezza della flotta
mercantile, ma anche da. un punto di vista
amano, ponendoci cioé sul piano dei lavora:
lori che vivono sul mare e che fino ad ora
sono stati trascurati.

v

Bisogna tener presenti anche, le rdomande

specifiche che ci sono state, rivolte. da parte
del gruppo comunista. A quelle. domande noi
dobbiamo avere 1l coraggio di dare una ri-
sposta. Risposta che dobbiamo dare anche per
quello che riguarda 1'impegno della program-
mazione in.tale settore. Il signor Ministro
ebbe a dire come il nostro sia un Paese emi-
nementemente marittimo, con circa ottomila
chilometri di litorale. Ebbene: la nostra:im-
postazione in proposito & stata finora quella
di un Paese eminentenmente continentale !
Noi ‘siamo chiamati ad approvare queste
leggi. Ma il presupposto fondamentale & che
1%prossimi provvedimenti saranno quelli che
affronteranno il problema in maniera globale,
ed € questo l’augurio c¢he .-rivolgo, signor
Ministro. Perché cio avvenga, ‘per0, & neces-
sario volerio, e nell’ambito dello stesso Go-
verno: il-Governo non - pud prescindere da
questa rvealtd marinara, che & -la realta_del

nostro popolo.
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PRESIDENTE. Nessun altro chiedendo di
parlare, dichiaro chiusa la discussione ge-
nerale.

SINESIO, Relatore. Brevissimamente. De-
sidero ringraziare innanzitutto gli onorevoli
colleghi, che molto opportunamente, con una
ampiezza veramente encomiabile, sono inter-
venuti per aderire a quella che ¢ stata 1'im-
postazione di fondo della mia relazione. Sono
soddisfatto delle dichiarazioni fatte, che, in
una visione obiettiva & serena, guardano a
una prospettiva alla quale noi da tutte le parti
ci siamo appellati.

Non posso tacere perd che, a. mio avviso,
un problema di riordino in questo settore si
pone inderogabile; un riordino che tenga
conto soprattutto’ di quella che deve essere la
prospetiiva dei cantieri nel nosiro Paese. Noi
non possiamo essere acefali! Non perché il
problema non voglia essere affrontato da
parte dei cantieri navali (credo anzi che la
« Fincantieri » abbia pressato enormemente
per una nuova costituzione e una prospettiva
che tenga eonto delle mutate esigenze mo-
derne nel mondo delle costruzioni navali);
purtroppo, perd, tutta la nostra ardimentosa
¢ non di rado pressante imposizione di dover
far fronte ad esigenze urgentissime non c¢i ha
lasciato il tempo di farlo: con grave preoc-
cupazione non solo dei problemi umani e so-
ciali, cosi come molto opportunamente sono
stati prospettati in questa sede, ma anche e
soprattutto dei problemi tecnici, -dalla cui so-
luzione non possiamo esimerci se vogliamo,
in.un mondo di tecnica, sopravvivere insieme
con gli altri Paesi civil.

Noi abbiamo bisogno di approvare questi
che, come diceva 1’'onorevole De Capua, sono
provvedimenti gia scontati, e provvedimenti
destinati a restare in vigore per brevissimo
periodo.

11 problema centrale urgente dunque, 2
quello di predisporre e approvare sollecita-
mente la nuova legge per i cantieri, affinché
essa possa entrare in vigore il 1° luglio del
corrente anno.

Perché sia chiaro a tutti il significato di
questi provvedimenti destinati ai cantieri,
& bene ricordare che essi hanno il fine di so-
stituire quella protezione che viene accordata
a tutti gli altri rami industriali attraverso i
dazi doganali, che non possono essere appli-
cati alla nave che & destinata ad agire su un
mercato mondiale.

E del tutto erroneo pertanto credere che
i cantieri navali godano di un’assistenza e di
una protezione superiori a quelle di cui go-
dono altre industrie. E vero anzi il contrario.

Non solo, ma va anche detto che buona parte
dei.cosiddelti aiuti ai-cantieri in veritd ven-
gono assorbiti dall’industria subfornitrice.
Come ha rilevato 1'onorevole Franco, non dia-
mo un confributo totale ai cantieri, ma sov-
venzioniamo, attraverso tutta una serie di
reazioni a catena, delle attivitd che affiancano
quella dei cantieri.

Ritengo che la Commissione possa appro-
vare questi disegni di legge, superando sfu-
mature di un certo tipo, con la coscienza di
avere servito 1'interesse del Paese, dei lavo-
ratori e di un settore che, nell’ambito pin
vasto della programmazione e della politica
di piano, trovera una definitiva sistemazione
sul piano umano e tecnico.

SPAGNOLLI, Ministro della marina mer-
cantile. Desidero anzitutto ringraziare 1’ono-
revole Sinesio, che si e assunto l'onore di
riferire sui tre disegni di legge, e fuiti co-
loro che sono intervenuti nella discussione.

Quando al Senato fu chiesto il rinvio al-
I’Assemblea dei provvedimenti, sembrd che
cid potesse costituire un ritardo mell’izer le-
gislativo; ma ho poi potuto dire che se colpa
vi fu, si trattd di una feliz culpa, perché ave-
va consentito una discussione serena, appro-
fondita e costruttiva, che mi aveva dato idee
e suggerimenti‘e mi aveva agevolato nel com-
pito non facile di fronte al quale mi trovavo.
Se il Presidente lo ritiene opportuno, metterd
a disposizione il discorso pronunciato in Aula
al Senato, purché mi sia dato I'elenco dei
partecipanti a questa seduta. In quel discorso
— come del resto in quello di ieri durante
la discussione del bilancio — ho cercato di
inquadrare i problemi di competenza del Mi-
nistero della marina mercantile, senza soffer-
marmi nei dettagli, perché ritengo che, quan-
do si hanno le idee chiare, lo studio dei pro-
blemi stessi & molto agevolato. In definitiva,
quali sono i compiti del Ministero ? Mi sem-
bra che oggi siano stati, sia pure per incidens,
ricordati. Essi si possono riassumere in una
frase: il Ministero della marina mercantile
deve trovare la «chiave di volta » per ser-
vire nel modo migliore la politica economica
generale del Paese. Se non la trovasse, mi
domando, agli effetti della qualificazione della
spesa, se valga la pena che il Ministero resti
in piedi. E una proposizione di grave por-
tata. Ma io ho una forma mentis piu adusa
alla politica aziendale che non alla politica
generale e sono quindi portato - per educa-
zione, esperienza e vita mnelle aziende - a
dare molto peso ai costi e ai ricavi ed anche
all’elemento umano, non trascurando la col-
laborazione tra dirigenti e collaboratori tec-
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nici. Potra ritenersi fortunato il nostro Pae-

se il giorno in cui il direttore generale po-,

tra collaborare, in maniche di camicia, con
gli operai | Ma ¢’ ancora molto cammino da
fare.

Per potere segque un indirizzo ispirato

ad una chiara impostazione dei vari proble-
mi, il Ministero ha cercato di gettare ponti
verso gli altri dicasteri interessati al suo la-
voro. Tali ponti si sono concretizzati in al-
trettanti gruppi di studio. Forse qualcuno
si meraviglierd che, dopo i molti studi fatti
nel passato, questi rappresentino ancora il
migliore strumento per una buona imposta-
zione di lavoro. Ma bhisogna ricordare che cid
ha permesso di elaborare il piano dei porti
in termini economici. Ho affermato alla Com-
missione- dei 7 che il fatto che l'Italia sia
in gran parte protesa verso il mare non €
un male, ma € un male 1l fatto che non ab-
biamo avuto chiare idee su quali porti si
dovessero aiutare con prioritd. Nazioni che
hanno coste anche piu estese delle nostre han-
no concentrato i loro sforzi finanziari su al-
cuni porti principali che servono bene l'eco-
nomia del Paese. ,
. Gli- studi fatti hanno permesso di impo-
stare un programma su criteri di prioritd che
rispondano all’esigenza di quali opere attuare
prima di altre (esempio: dighe foranee o le
altre 7).

I ponti gettati verso gli altri Dicasteri,
hanno 'permesso di dare il via ad una Com-
missione di studio per’ definire gli elementi
‘per una migliore impostazione della pohtlca
cantieristica.

Qui si ¢ patlato a 1ungo di stlutturazmm
tecniche ‘(ed & bene.che cosi sia stato), di
quelli che sono in fondo i fabtori essenzialli,
cioe gli uomini, di gravami di salario e di

produttivitd, Indubbiamente i salari sono an-

‘dati su, mentre la produttivita forse non sem-
pre. Bisogna percid fare sforzi adeguati per-
ché cido si verifichi e ricercare il da fare per

la realizzazione di una piu elevata produtti- -

vita, ciogé per raggiungere il limite economi-
camente ottimo nel funzionamento del can-
tiere e, con esso, divenire competitivi sul pia-
no internazionale.

Questa & una legge che vale per il cantiere
come per qualsiasi azienda commerciale od
industriale” in qualsiasi settore dell’attivita
economica, se non si vuole che ad un certo
momento 'azienda vada in fallimento e quin-
di travolga con sé stessa non soltanto i diri-
gent1 ma anche 1 lavoratori. Ho. voluto ac-
cennare a questo argomento e, pur -senza ad-
dentrarm1 ulteriormente ne]la p10gettaz10ne

delloptimum. di una politica cantieristica,
voglio dire che molti funzionari e studiosi gia
lavorano in questo settore in collegamento
(e questo & importante) con altri Dicasteri, a

cominciare dal Ministero delle partecipazioni

“statali che, per primo, deve essere chiamato

a dare la sua collaborazione al Ministero-del-
la marina mercantile, affinché gquest’ultimo
possa sempre meglio adempiere al suoi com-

piti. Ed 1o, tanto per esere chiaro, ho detto
che non mi accontenterd di frasi, ma che
desidero cifre e parameatri economici, esposi-

zioni di carattere tecnico. per scegliere poi le

vie migliori sulle quali debba essere impo-

stata la politica cantieristica.

Sarei presuntuoso per altro se io, con il
mio Sottosegretario, che mi & sempre vicino
collaborando in questa impostazione, dei pro-

blemi del mio Dicastero, dicessi che nei pros--

simi mesi avremmo finito il lavoro. Vi illu-
derei se promettessi quel che in questo mo-
mnento so di non poter mantenere, cioé una
chiara visione di politica cantieristica. C’2
tutta una serie di ricerca e di valutazione
degli elementi necessarie a pervenire a quel
risultato.

Quando vi arriveremo ? Mi auguro il piu
presto possibile.

Nel mentre si affacciavano questi provve-
dimenti, c’era la scadenza della legge e bi-

sognava incominciare ad impostare la legge
cantieristica che entra nella visione della pro-

grammazione per il prossimo quinquennio;
occorreva quindi dire qualche cosa e supe-
rare. difficoltd di ordine oggettivo e sogget-
tivo, perfino sospetti relativi al faito che cer-
cheremmo d’imbrogliare le carte nell’ambito
del Mercato Comune, che non vorremmo te-
ner fede a certi determinati orientamenti a
cui siamo legati. Tutto questo prospetta una
serie di esigenze e di contalli che da mesi
sono-in corso.

Ho ricordato al Senato quella che purtrop-
po sembra una legge storica: quando i vene-

ziani nel tredicesimo secolo avviarono il.fa-

moso « arzana » ricordato da Dante, alla fine
di quello stesso secolo dovettero incominciare
a sostenerlo, perché altrimenti con i propri
mezzi non avrebbe piu funzionato.

Questa & storia e d’altro canto la nostra
storia dimostra che via via si sono presentati
provvedimenti attraverso i quali si & ritenuto
di poter risolvere, una volta per tutte, lo
squilibrio tra capacitd produttiva e domanda
che, com’¢ stato giustamente ricordato, non
¢ soltanto problema' italiano, ma problema
mondiale, aggravatosi a causa di due fatiori:
il comparire 1n questo settore produttivo di
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Paesi che prima non erano presenti e la stre-
mua concorrenza fatta da altre nazioni le
quali, potendo.influire nel settore salari con
prezzi politici, possono permettersi quello che
noi non vogliamo fare.

‘Ora la nuova legge comincia a tener conto
di qualcuna delle prospettive che qui sono
state ricordate, per esempio comincia a ve-
dere e a puntualizzare i mezzi ed il modo ¢on
i guali ridimensionare il settore, lenendo pre-
sente "che il termine ridimensionare non. si
intende soltanto chiusura di stabilimenti can-
tieristici, bensi anche armlonizzazioni di set-
tori, come quelle che sono state accennate in
questa Aula, fra il settore siderurgico, can-
tieristico, meccanico e cosi via.

.Qualcuna di queste idee & gia in fieri nel
nuovo disegno di legge. Ma su ¢id non penso
sia opportuno intrattenermi ancora. Ho vo-
luto soltanto dire che non sfugge all’atiivita
del Ministero della marina mercantile la ne-
cessitd, costi quel che costi, di acquisire gli
elementi idonei- per intervenire in tutti 1 set-
tori- nel modo piu economico, nell’interesse
della nazione e, quindi, dei singoli cittadini,
poiché in definitiva & chiaro che, se noi riu-
sciremo a ridimensionare in termini di pub-
blica ‘spesa gli interventi, questo non potra
che andarc a vantaggio della collettivity, in
quanto, in ultima analisi, il denaro pubblico

& denaro dei contribuenti. Proposizione ovvia

ma che € bene ricordare, perché si possa con-
tinuare e perseverare su questa strada. g

Il problema dei cantieri richiama quello
.delle navi. Non stard yui a ripetere quanto
in questa sede & gia stato affermato, che cioe
tutti.i provvedimenti che si sono susseguiti
nel dopo-guerra hanno indubbiamente por-
tato. a un risultato positivo. Su questo punto
ritengo siamo tutti d’accordo. Credo che i
periodi della ricostfuzione, dell’aumento
quantitativo e di quello qualitativo - abbiano
portato a un risultato veramente interessante.

Dal punto di vista della quantitd, della
qualita e dell’etd media della flotta - anche
se il 1963, come ha giustamente fatto osser-
vare il Relatore, ha portato a una situazione
piuttosto interessante - non possiamo met-
lerci i paraocchi ed ignorare che la media &
formata da tante componenti, alle quali con-
corrono .anche Paesi in cui 'etd media & in-
dubbiamente migliore della nostra. E anche
a questo fine, evidentemente, devono servire
i provvedimenti - posti stamani all’approva-
zione della Commissione,.

Noi stiamo cercando di mettere a punto
degli elementi che riguardano il problema
dei costi, per avere le idee chiare nell’impo-

stazione. Cosa significa questo ? Significa che
dobbiamo domandarci, dati alla mano,; se sia’
conveniente continuare col sistema delle sov-
venzioni, cosi come, fino ad ora si & fatto.
Il problema -va esaminato attentamente, ‘e
mi sembra il momento di comimciare a dire
con molta fermezza che ¢id che conta non @
il prestigio, bensi-il buon rendimento della
flotta, ivi compresa ovviamente quella pas-
seggeri. Di fronte a risultati incontroverti-
bili, che sono anche riflesso della concorren-
za dell’aereo, non possiamo non chiederci se
la stabilizzazione su’ certe linee del numero
dei viaggiatori non debba persuadere che oc-
corre ‘limitare la costruzione di muove navi
passeggeri, e rivolgere, invece, maggiore at-
tenzione alle navi da carico.

Ripeto quanto ho affermato ieri: se lo
scopo del Ministero della marina mercantile
¢ quello di contribuire alla politica economica
generale del Paese, esso deve concretarsi in-
fluendo soprattutto sulla bilancia dei paga-
menti. La politica cantieristica e la politica
della flotta devono esser viste in funzione
dei noli, componente importantissima dello
equilibrio della bilancia commerciale.. La
voce « noli » ¢ dunque legata a tutta la vi-
sione della politica cantieristica e della flotta.
Con una flotta celere, attrezzata e idgnea, oc-
corre avere-anche il coraggio di* formulare
prospettive per 1’'avvenire: cioé quello di-
spendere 0ggi, per raccogliere domani; solo
Se possiamo sperare nella redditivita futura
di certe correnti di traffico.

In questa visione, non ometto nemmeno

T'apporto del turismo. Infatti quando affermo

che € venuto il momento di domandarci (sen-
za aleun processo al passato!) se le spese di
cui parliamo saranno produfttive, mi riferisco
anche all’aspetto turistico. Mi domando cioe
se ‘non sia opportuno che 1'Italia si ricordi
che & un ponte lanciato nel Mediterraneo e
che vi sono esigenze di collegamento con le
isole, che si traducono in termini di valuta di
coloro che oggi vengono a visitare il Paese..

Ecco pertanto che ho colto lo scopo vera-
mente- essenziale del Ministero della marina
mercantile (cid che mi fa pensare che sia
bene non abolirlo...), purché si persegua ef-
fettivamente- la finalita di collaborare allo
equilibrio della bilancia dei pagamenti e al
miglior interesse della politica economica ge-
nerale del Paese, tutti gli strumenti (non
molti, in veritd) di cui il mnostro Ministero
dispone. ‘

‘In questa visione, a me sembra che anche
i provvedimenti in discussione abbiano una
loro ragione d’essere. Giustamente & stato da
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varie parti ricordato che sono provvedimenti
fra loro coordinati in una sintesi unitaria.
Riuscira i1 Ministero — & stato domandato -
a impostare in maniera ancor piu. unitaria la
sua politica avvenire per quanto riguarda i
vari settori che ci interessano ? Questo & lo
sforzo che- stiamo facendo. Abituato, ripeto,

a non promettere se non quello che so 'di .

poter -mantenere, ‘assicuro soltanto uno sfor:
zo costante di buona volonta, nella deficienza
delle nostre forze personali e soprattutto delle
strumentazioni,
vista psicologico. Troppe volte, infatti, quello
della marina mercantile ¢ stato ritenuto un
ministero di seconda classe, e questa situa-

zione psicologica ha influito e influisce tuttord

su una sua non sempre adeguata prontezza'

ed aggressivita.

Mi sembra-chiaro che i provvedimenti in
esame hanno una loro -giustificazione; non li
chiamerei provvedimenti-tampone, ma piut-
tosto provvedimenti-ponte, con la speranza
che al di 1a del « ponte » si faccia qualche
cosa di definitivo.

FRANCO RAFFAELE. Speriamo che non
si faccia un altro « ponte » !

SPAGNOLLI, Ministro della marina mer-
cantile. Questi provvedimenti hanno un sen-
s0, logico, e sta a noi proseguire per questa
strada. Sulla base del verbale della seduta
approfondird quanto & stato detto nei vari
interventi, perché il Soltosegretario ed io ci
riconosciamo ‘uomini nuovi per questo set-
tore; io sono di originé montanara eppure mi
sento molto vicino alla gente di mare.

Nel corso della discussione si sono fatte
molfe considerazioni. L’onorevole 'Maechia-
velli-ha paragonato 1'Italia ad altri Paesi. Ho
gid detto come i provvedimenti in esame ci
consentano di fare un passo avanti. & nostra
intenzione fare in modo che la. flotta italiana
possa risorgere per qualitd, quantity e giovi-
nezza, come risorse nel 1945. ‘

Si & parlato della questione dei téenici,
degli operai nei cantieri. Su questo probléma
umano al Senato il senatore Roselli ha fatto
un interessante intervento, che ho gia ricor-
dato. Ma che cosa possono fare i Ministri ?
Cio & affidato alla buona volonta di tutti noi.
Se ci sono situazioni da-segnalare nei cantieri,
si-segnalino. Il raggiungimento di un’intesa,
di un accordo umano all’interno dei cantieri
& questione che ci deve veramente impegnare,
affinché il cantiere diventi un organismo
umanamente operante e dia un migliore ren-
dimento anche sul piano economico.

Indubbiamente la questione dei tecnici

; preoccupa tutti, perché & nel nostro settore

e direi anche dal punto di

estremamente grave. Ho ricordato, prima
I'iniziativa’ presa dal Ministro Sullo. Sto co-
stituendo intorno a me una specie di comi-
tato di «staffa », composto da persone che,
in base alla loro esperienza; mi dicano che
cosa: si deve fare perché non - venga meno ed
anzi aumenti la presenza dei tecnici nei-can-
tieri. B questione soltanto di salario, -di man-
canza di sicurezza per l'avvenire o vi sono
altre cause ? Sono 1nterrogat1v1 che cerchia-
mo di approfondire.

Quanto alla situazione di Monfalcone vi-
siteremo quei cantieri navali.

L'onorevole Giachini ha detto che si de-
vono approvare i provvedimenti in- esame
perché siamo messi di fronte alla situazione
di « mangiare questa minestra o saltare la
finestra ». B una frase che ci trova tutti d’ac-
cordo, ed io stesso ho affermato che si tratta
di provvedimenti-ponte. Ringrazio 1'onore-
vole Giachini per avere tralasciato di fare
I'esame critico del passato e di averlo fatto
solo per avvalersene nel dare suggerlmentl
per l'avvenire.

Per 1a questione dei costi congiunti & stato
detto. che programmazione significa previ-
sione. Infatti si dice preevides wut promdere

_ possis.

Bisogna mettere insieme tutti gli element1
per poter fare delle previsioni, che sono poi
sempre legate alle sorti della congiuntura
perché si possono fare ottime prev1sxon1 ma,
quando caplta un periodo di crisi' o di reces-
sione, si modificano’ le premesse e blsogna
ayere il coraggio di ricominciare. !

‘Ho gia risposto all’onorevole Dagnino in
ordine alla questione della bilancia dei pa-
gamenti.

L’onorevole Maneini ha giustamente os-
servato ‘che vi ¢ un progressivo depaupera-
meénto della fauna ittica del Mediterraneo.
Ho preso contatti con 11 con51g110 nazionale
delle rlcerche per sapere se i suoi lavorl pos-
sono servire per la ricerca 1ttlologlca oo

‘'In propos1to a quanto accennato dall’ono-
revole Mancini Antonio cirda un Centro di
studio per la conservazione del pescato, ten-
go a dichiarare che mi rendo perfettamente
conto che non basta soltanto pescare, ma-che
bisogna anche pensare alla conservazione del

‘prodotto. A tal fine & evidente la necessna

di disporre delle atirezzature necessarie.- -
Le faccio presente, onorevole Mancini, che

sabato scorso a Civitavecchia abbiamo inau-

gurato un nuovo centro di refngerazmne e fin

-da adesso voglio esprimere la mia speranza

che, a questa iniziativa, ne seguano al pid
presto molte altre, in modo che si possa per-
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venire un'organica soluzione al vasto pro-
blema al quale non mancherd di dare il mio
contributo.

Ricordo inoltre che ho fatto qualche espe-
rienza in questo settore quando ero Soitose-
gretario per il commercio estero, incentivando
gli operatori e partecipando alla manifesta-
zione di Verona del 1939, dove & stato posto
in evidenza il fatto che il problema non & sol-
tanto quello di pesare e di trasportare via
mare, ma anche quello di trasportare via ter-
ra fino all'interno del Paese. Questo « venire
dal mare » e « defluire nel paese » pone tanti
altri problemi. Sarebbe inutile, infatti, che
noi mettessimo a posto le linee marittime e
non- facessimo altrettanto con le linee di traf-
fico interno.

Ricordo che importanti porti della nostra
nazione non sono ancora serviti da un’ade-
guata rete-di comunicazioni viarie e ferro-
viarie:

Questi alcuni dei numerosi problenu

L’onorevole Franco Raffaele ha accennato
al clima di caserma nell’interno delle fab-
briche. Mi sono gii intrattenuto a questo pro-
posito. Vorrei perd che, quando si verificano
gli episodi citati, quando cioe vi sono dei casi
particolari, fossero segnalati. Lei, onorevole
Franco, lo avra forse gia fatlo, pero, in pri-
vato, venga a riferire anche a me su questi
fatti. Bisogna infatti acclarare se ¢’é stata una
persecuzione (ed in tal caso il persecutore deve
essere perseguito) 0 se viceversa.si tratta di
altre esigenze da studiare.

Ho prospettato per I’avvenire, nel r1d1rnen-
sionamento dei cantieri, un {rasferimento an-
che di forze lavorative. perd contemporanea-
mente ho detto al Ministero del lavoro che se
questo ridimensionamento si renderd neces-
sario per raggiungere una dimensione ottima
dei cantieri -agli effetti dell'interesse generale
del Paese, bisogna che, prima di. prendere gli
opportuni -e necessari provvedimenti, si sia
attuata la -riqualificazione del personale stes-
$0.con una- particolare comprensione e, direi
in certi casi, anche certa indulgenza sul.pia-
no umano, perché .questo personale non ven-
ga ad essere abbandonato completamente a
se stesso. .

Questa & una preoccupazione sempre pre-
sente in colui che-vi parla e nei suoi colla-
boratori.

-Passando al problema degli appalti, 1ono-
revole Franco Raffaele ha accennato ai lavori
di allestimento affidati alle ditte private.. An-
che a questo proposito vorrei che lei onore-
vole Franco mi aiutasse con dati precisi, af-
finché io possa intervenire in proposito.

L’onorevole De Capua ha accennato al
senso di continuitd democratica di questi
provvedimenti con i precedenti. A questo pro-
posito mi sono gia intrattenuto. Lo ringrazio
per aver giustamente, parlato del problema
della sicurezza della navigazione e desidero
rassicurarlo che tale problema & allo studio
e all’attenzione del Ministero della marina
mercantile, e, non appena avremo notizie piu
complete sard nostro dovere portarle a cono-
scenza del Parlamento.

Egli ha anche parlato del criterio di reci-
procitd non soltanto nei porti europei. Al ri-
guardo devo dire che siamo particolarmente
vigili per non subire quei danni che tutti ben
conosciamo quando si verificano situazioni
come quelle che ¢i vengono portate dalle fa-
mose conference.

" L’onorevole Alba ha detto cosa gradita ri-
conoscendo che sia il Ministro che il Sottose-
gretario fanno quello che possono in una si-
tuazione strumentale non del tutto adeguata.
Da parte nostra, infatti, si fa tutto quello che
& possibile: ma gli uomini, si sa, sono quelli
che sono, ed evidentemente, quando si & stati
per tanti anni in una certa routine, si pone
un problema non tanto di riqualificazione ma
di rinnovazione.

Per quanto concerne la questione previden-
ziale, non mi sono accontentato di sentirmi
dire che il problema rientra nel piu ampio
riordino della Previdenza sociale, ma ho fatto
constatare che le pensioni dei marittimi sono
ferme al 1958 e che quindi allo stato attuale
vi & per lo meno un problema di perequa-
zione.

Ringrazio ancora il Relatore per aver chiu-
s0 la sua esauriente relazione facendo delle

_osservazioni concrete e serene di apprezza-

mento per il lavoro fino ad ora svolto.

Rihnovo ancora oggi il mio saluto; il mio
ringraziamento e la mia richiesta di collabo-
razione e, pur riconoscencdo che « fra il dire
e il fare ¢’¢ di mezzo il mare », dichiaro che
da parte nostra ¢’é la buona volontd di fare
ogni sforzo per una pronta ed efficiente solu-
zione del problema.”

PRESIDENTE. Passiamo agli ordini del
giorno. L’onorevole Macchiavelli ha presen-
tato il seguente ordine del giorno, che ha gia
svolto nel suo intervento in sede d1 discus-
sione generale:

« La Camera,

tenuto presente che & in corso un pro-
cesso di trasformazione nella stessa struttura
dei trasporti via mare, la cui crescente espan-

N

sione & evidente nel mondo;
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considerato che il processo di rinnova-
mento avvenuto nella flotta italiana & stato
ed-é tuttora troppo lento ed inferiore a quello
di altri paesi, per il cui peso specifico nel
traffico marittimo mondiale, nella quantita
del tonnellaggio e nella qualita delle navi,
¢ notevolmente inferiore a quello di alire na-
zioni, comprese quelle di paesi aventi minori
tradizioni ed- interessi specifici del nostro;

rilevata 1'assoluta necessitd, ai fini del-
lo stesso sviluppo economico e sociale della
nazione, di migliorare la posizione che stori-
camente spetta alla nostra ﬁotta nei traffici
marittimi mondiali,

invita il Governo

a predisporre, a prescindere dai provvedi-
menti inerenti ai cantieri, in corso di discus-
sione davanti al Parlamento, un piano orga-
nico di rinnovamento e di potenziamento della
flotta nazionale, in stretta connessione ad un
piano di aminodernamento e di sviluppo di
tutto il settore navalmeccanico ».

SPAGNOLLI, Ministro della marina mer-
cantile. Non posso che accettare pienamente
I'ordine del giorno.

PRESIDENTE. L’onorevole Gagliardi ha
presentato il seguente ordine del' giorno, a
firma anche dei deputati Cavallari e Degan:

« La Camera, :

in sede di approvazione dei disegni di
legge nn. 1281, 1282, 1283 concernenti prov-
vedimenti in favore delle costruzmm navah
e dell’armamento,

impegna il Governo

a ritenere ammissibili alle provvidenze suin-
dicate le unitd dell’Azienda comunale di na-
vigazione interna lagunare di Venezia, rico-
nosciute _come inequivocabilmente marittime
perché inscritte nei registri del Comparti-
mento marittimo di Venezia, nonché destinate
alla navigazione ’’ marittimo-lagunare *’

L’onorevole Gagliardi ha facoltd di illu-
strare l'ordine del giorno.

GAGLIARDI. Questo ordine del giorno
vuol essere sostitutivo di un emendamento,
che non presento per non ritardare l'appro-
vazione della legge.

Quando le provvidenze che oggi si vanno a
prorogare furono istitnite per la prima volta,
gli uffici finanziari, nell’applicarle, espres-
sero parere contrario, sia pure in un primo
ternpo soltanto, per quanto riguardava le navi
iscritte al compartimento marittimo di Vene-
zia, destinate alla navigazione lagunare e di
proprietd di quell’azienda municipalizzata.

. sente leg

Le incertezze provenivano .dal fatto che si
riteneva trattarsi-di navi minori, quindi non
assimilabili a quelle di maggiore stazza. Pero,
come & iacilmente comprensibile, le caratte-
ristiche che consentono 1'ammissione ai be-
neficf previsti non possono riguardare le di-
mensioni, bensi la funzione che il naviglio
svolge. '

Pertanto, poiché nel disegno di legge si
parla di navi registrate al Registro navale e
destinate alla navigazione marittima, chiedo
al Governo e alla Commissione che queste
provvidenze si intendano de facto estese, sen-
za che vi siano interpretazioni negative, per
la veritd a suo tempo superate, da parte degli
uffici finanziari. B

SPAGNOLLI, Ministro della marina mer-
cantile. Accetto 'ordine del giorno, non sol-
tanto come raccomandazione. Desidero peral-
tro aggiungere che, ove nascessero delle dif-
ficoltd, le faremo superare.

Questo mi da motivo di un ulterlore con-
siderazione. Loro sanno che i trasporti in-
terni, per via fluviale o lacustre, non dipen-
dono dal Ministero della marina mercantile.
Invece, proprio in una visione globale di buon
utilizzo del pnbblico denaro, credo che questa
situazione debba essere superata. B infatti
una mera questione di organicita e di coordi-
namento. Quando infatti, in un domani che
mi auguro prossimo, potesse aversi nella Pia-
nura Padana un ben ordinato sistema di ca-
nali (il che, agli’ effetti dell’economia del
Paese, mi parrebbe oltremodo interessante},
credo che il problema si porrebbe all’atten-
zione.

Accetto quindi l'ordine del giorno, che mi
offre 1’occasione per insistere su questo piu
vasto orizzonte, che mi pare giusto per una
corretta visione di politica economica.

.PRESIDENTE. Passiamo all’esame degli
articoli.

Cominciamo con il disegno di legge n. 1281.

‘Do lettura dei relativi sette articoli, che, non

essendovi emendamenti, . successiva-

mente in votazione:

pongo

"ART. 1.

La validita delle disposizioni del Capo X -
deila legge 24 luglio 1959, n.'622, modificata
dalla legge 9 gennaio 1962, n. 2, ed inte-
grata dalla legge 28 ottobre 41962, n. 1604,
& estesa al periodo dal 1° Iuglio 1963 al 30 giu-
gno 1966. :

Dalla data di entrata in vigore della pre-
ge, gli articoli 2, 3, 6 e 10 della
legge 9 gennaio 1962, n. 2, sono sostituiti ri-
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spettivamente dagli articoli 2 .3, 4 e 6 della
presente legge, 1'articolo 4 della legge 9 gen-
naio 1962, n. 2, e l’articolo unico della legge
28 ottobre 1962, n. 1604, sono abrogati. L’ar-
ticolo 49 della legge 24 luglio 1959, n. 622,
¢ sostituito dall’articolo 5 della presente
legge.

(E approvalo).
ART. 2.

Al proprietari di navi mercantili da carico
secco e liquido, nonché da passeggeri e mi-
ste e di navi da pesca oceanica, iscritte alla
data del 1° gennaio 1959 nelle matricole o
nei registri di cui all’articolo 146 del Codice
della navigazione e costruite in data ante-
riore al 1948, che procedano alla demolizione
di tali navi ed alla costruzione di nuove
unitd possono essere concessi i benefici nel-
la misura, condizione e modalita di cui alle
presenti disposizioni.

Per avere titolo ai benefici previsti dalle
presenti disposizioni i proprietari delle navi
da demolire devono commettere la costru-
zione di nuovo naviglio per un tonnellaggio
corrispondente ad almeno il 50 per cento di
quello da demolire.

La demolizione del naviglio vetusto e la
commessa del nuovo naviglio devono essere
ritenute conformi agli interessi dell’econo-
zia nazionale a giudizio del Ministro per la
marina mercantile,

(E approvato).
ART. 3.

Fino al 30 giugno 1966 pud essere concesso,
per la demolizione e la costruzione di navi
di cui all’articolo 2, un contributo pari a
lire 35.000 per tonnellata di peso della nave
di nuova costruzione scarica ed asciutta con
esclusione della zavorra fissa.

Qualora la stazza lorda delle navi di nuo-
va costruzione sia superiore al 75 per cento
della stazza lorda del naviglio da demolire,
il contributo sara limitato al 75 per cento del
tonnellaggio di stazza lorda da demolire, al
quale sara attribuito un peso proporzionale
_a quello della nave effettivamente costruita.

(E approvalo).
ART. 4.

Coloro che intendano demolire il naviglio
di cui all’articolo 2 e sostituirlo con nuove
costruzioni a norma delle presenti disposi-
zioni, devono presentare al Ministero della
marina mercantile, entro il termine previsto

dal precedente articolo 3 e prima dell'inizio
dei lavori di costruzione delle nuove uniti,
domanda corredata dagli estratti matricolari
delle navi da demolire e dai relativi certi-
ficati di stazza, nella guale siano indicati,
tra 1'altro, il tipo e il tonnellaggio delle navi
da demolire ed il tipo della nave di nuova
costruzione, il nome del cantiere costruttore
nonché P’epoca presunta di inizio dei lavori
della nave di nuova costruzione.

Al fini del calecolo del contributo devono
altresi indicare la stazza lorda ed il peso del-
la nave di nuova costruzione scarica ed
asciutta con esclusione della zavorra fissa.

Le domaunde di ammissione al contributo
sono prese in esame secondo l'ordine cro-
nologico del loro arrivo al Ministero della
marina mercantile, purché documentate e
redatte a norma del comma precedente.

L’ammissione ai benefici previsti dalle
presenti disposizioni ¢ concessa dal Ministro
per la marina mercantile entro il limite di
spesa di cui all’articolo 5, previo accertamento
delle condizioni previste dall’ultimo comma
dell’articolo 2 della presente legge. ‘

I1 Ministro per la marina mercantile, sal-
vo quanto previsto dall’ullimo comma del
precedente articolo 2, nonché dagli articoli 51
e 52 della legge 24 luglio 1939, n. 622, pud
auborizzare la sostituzione di una o piu navi
da demolire indicate nel provvedimento di
ammissione di cui al comma precedente con
altre che abibano almeno lo stesso tonnel-
laggio di stazza lorda ed i requisiti previsti
dalla presente legge.

Il contributo di cui all’articolo 3 della pre-
sente legge & concesso.anche se la nave di
nuova costruzione che deve sostituire il na-
viglio da demolirsi si trova _in corso di co-
struzione in proprio da parte di un cantiere,
purché I'atto di acquisto sia posteriore alla
data di presentazione della domanda per il
conseguimenio del predetto contributo.

(B approvato).
ART. 5.

Alle nuove costruzioni previste dalle pre-
senti disposizioni sono applicabili le norme
di cui agli articoli 10, 14, 12, 13, 19, 20, 21,
22 e 23 della legge 17 luglio 1954, n. 522.

I benefici previsti dalle presenti disposi-
zioni sono cumulabili con quelli eventual-
mente spettanti agli aventi diritto in base agli
articoli 1, 2, 3, 4 e 5 della legge 17 luglio
1954, n. 522, e successive modificazioni.

Sono ammessi all’importazione in esen-
zione dai dazi, dall’imposta di conguaglio,
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dall’imposta generale sull’entrata di cui al-
Particolo 17 della legge 19 giugno 1940, n. 762,
e successive modificazioni e da ogni altro
tributo all’importazione, i materiali macchi-
nari ed oggetti metallici provenienti dalla
demolizione delle navi di cui all’articolo 2.

Le agevolazioni di cui al precedente com-
ma sono concesse anche quando I'importa-
zione & effettuata dai cantieri cui & stata com-
_ messa la demolizione della nave, fermé re-
stando le altre condizioni previste dall’arti-
colo 2 della presente legge.

(E approvato).

ART. 6.

Per far fronte all’onere derivante dalla
concessione del contributo di cui al prece-
dente articolo 3, in aggiunta allo stanzia-
mento previsto dal Capo X della legge 24 lu-
glio 1939, n. 622, e successive modificazioni
ed infegrazioni, & aulorizzata la spesa di lire
10 miliardi che sarh stanziata nello stato di
previsione della spesa del Ministero della
marina mercantile. nella misura di lire 2,5
miliardi per l’esercizio finanziario relativo al
periodo 1° luglio-31 dicembre 1964, lire 5 mi-
liardi per l'esercizio 1963 e lire 2,5 miliardi
per 1'esercizio 1966.

I fondi non utilizzati in an esercizio pos-
sono essere utilizzati in quello sucecessivo.

(£ approvato).

ART. 7.

Allonere di lire 2.5 miliardi derivante
dal!l’attuazione della presente legge nell'eser-
cizio finanziario relativo al periodo 1° luglio-
31 dicembre 1964 si provvedera mediante ri-
duzione del fondo dello stato di previsione
della spesa del Ministero del tesoro, per 1'eser-
cizio medesimo, destinato a sopperire- agli
oneri dipendenti da provvedimenti legisla-
tivi in corso.

Il Ministro per il tesoro & autorizzato ad
apportare, con propri decreti, le occorrenti
variazioni di bilancio.

(£ approvalo).

11 disegno di legge sara votato a scrutinio
segreto in fine di seduta.

Passiamo all’esame degli articoli del dise-
gno di legge n. 1282.

Non essendovi osservazioni né emenda-
menti neanche per i tre articoli di questo di-
segno di legge, do lettura di detti articoli e
1i pongo successivamente in votazione:

ART. 1.

In aggiunta ai limiti di impegno previsti
dal primo comma dell’articolo 8 della legge
9 gennaio 1962, n. 1, sono auforizzati limiti
di impegno annuali di lire 250.000.000 nel-
'esercizio finanziario relativo al periodo 1° lu-
glio-31 dicembre 1964; di lire 500.000.000 per
ciascuno degli esercizi finanziari 1965, 1966
e 1967 e di lire 250.000.000 nell’esercizio fi-
nanziaric 1968,

(E approvato).

Arr. 2.

Il finanziamento di cui all’articolo 2 della
legge 9 gennaio 1962, n. 1, pud essere con-
cesso, per una durata non eccedente i dieci
anni, anche per 1'acquisto all’estero di navi
gia in esercizio di stazza lorda non superiore
a 1.500 tonnellate e di etd non superiore a
dieci anni.

Qualora l'acquisto si riferisca a nave di
etd superiore ad anni cinque, la durata mas-
sima di anni dieci del finanziamento & ri-
dotta di altrettanti anni di quanti 1’etd della
nave supera gli anm cinque.

Per 1 finanziamenti concessi ai sensi dei
commi precedenti, lo Stato concorre agli
oneri derivanti all'impresa finanziata me-
diante la corresponsione all'impresa mede-
sima — pre la durata dei finanziamenti stes-
st — di un contributo nel pagamento degli in-
teressi nella misura del 3 per cento annuo.

(E approvalo).

ART. 3.

All’orere di lire 250.000.000 derivante dal-
I'attuazione della presente legge nell’eserci-
zio finanziario relativo al periodo 1° luglio-
31 dicembre 1964, si provvederd mediante
riduzione del fondo dello stato di previsione
della spesa del Ministero del tesoro, per
I’esercizio medesimo, destinato a sopperire
agli oneri dipendenti da provvedimenti legi-
slativi in corso.

Il Ministro per il tesoro & autorizzato ad
apportare, con propri decreti, le occorrenti
variazioni di bilancio.

(E approvalo).

Anche il disegno di legge n. 1282 sard vo-
tato a scrutinio segreto in fine di seduta.

Passiamo agli articoli del disegno di leg-
ge n. 1283.
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Non essendovi neanche per essi osserva-
zioni o emendamenti ne do loro lettura e li
pPongo successivamente in votazione:

ART. 1.

In aggiunta agli stanziamenti annuali pre-
visti dall’articolo 1 della legge 18 febbraio
1963, n. 318, recante integrazioni agli stan-
ziamenti previsti dall’articolo 9 della legge
31 marzo 1961, n. 301. concernente provve-
. dimenti a favore dell’industria delle costru-
zioni navali e dell’armamento, & autorizzata
la spesa di 14 miliardi di lire da inscriversi
negli stati di previsione del Ministero della
marina mercantile per l’esercizio finanziario
relativo al periodo 1° luglio-31 dicembre 1964
e per gli esercizi finanziari 1965 e 1966 se-
condo la ripartizione seguente:

lire 3,6 miliardi per 1’esercizio finan-
ziorio relativo al periodo 1° luglio-31 dicem-
bre 1964;

lire 7 miliardi per 1'esercizio finanziario
1965; '
lire 3,5 miliardi per 1’esercizio finanzia-
rio 1966.

(E approvatoi.

ART. 2.

L’autorizazzione al Ministro per la marina
mercantile di cui all’articolo 2 della legge
18 febbraio 1963, n. 318 & estesa all’esercizio
finanziario 1966.

(E approvato).

ART. 3.

» All’onere di lire 3,5 miliardi derivante dal-
P’attuazione della presente legge nell’eserci-
zio finanziario relativo al periodo 1° luglio-
31 dicembre 1964 si provvederd mediante ri-
duzione del fondo dello stato di previsione
della spesa del Ministero del tésoro per 1'eser-
cizio medesimo, destinato a sopperire agli
oneri dipendenii da provvedimenti legislativi
in corso.

Il Ministro per il tesoro & autorizzato ad
apportare, con propri decreti, le occorrenti
variazioni di bilancio.

Ha chiesto la parola per dichiarazione di
voto su tutti e tre i disegni di legge, nel loro
complesso, 1’onorevole Marchesi.

PRESIDENTE. Do la parola all’onorevole
Marchesi per dichiarazione di voto.

MARCHESI. Desidero anzitutto ringraziare
il signor Ministro per le cortesi risposte che

ha voluto dare ai nostri interventi, e il Re-

latore per la obiettivita con cui ha presentato

in questa sede i tre provvedimenti che stia-
mo per votare. La loro discussione ha gia
avuto ampio svolgimento in Senato. I1 Mini-
stro ha chiamalo feliz culpa la decisione dei
nostr: onorevoli colleghi di chiedere la re-
missione in aula della discussione. Noi rite-
niamo di poter definire quella decisione un
doveroso e vresponsabile atteggiamento dei
nostri colleghi del Senato. -

Rimangono inalterate le nostre riserve su-
gli indirizzi generali del Governo e sulla suf-
ficienza dei provvedimenti a risolvere i pro-
blemi di fondo della nostra marina mercan-
tile; dalle dichiarazioni del Ministro, noi ab-
biamo anzi dovuto trarre altri motivi di per-
plessita. Comunque, la discnssione che si &
avuta qui stamani & stata estremamente in-
teressante. L’onorevole Alba ha rilevato che
le nostre critiche si inseriscono nell’ambito
stesso delle concezioni - ideologiche della
maggioranza: ci si dard pertanto atto della
obiettivita e della concretezza con cui abbia-
mo affrontato questa discussione.

Attesa 'importanza dei tre disegni di leg---

ge ,il nostro gruppo si era: chiesto se non
fosse stato il caso di investire della loro ap-
provazione 1'Assemblea plenaria. Abbiamo
perd convenuto che, dato il breve limite di
tempo che abbiamo di fronte, non sia oppor-
tuno modificare, cosi come avvenne al Se-
nato, la competenza stabilita dalla Presidenza
della Camera.

Ad ogni modo, abbiamo gid chiaramente
espresso il nostro giudizio. Noi consideriamo
quelli al nostro esame dei provvedimenti tam-
pone. I1 Ministro dice: provvedimenti ponte.
Prendiamo questa definizione del Ministro
come un augurio, e speriamo che tali essi
siano per essere effettivamente. Per questi
molivi non voteremo né a favore né contro
i tre disegni di legge ma ci asterremo dalla
votazione.

PRESIDENTE. Pongo in votazione 1'arti-
colo 3.

(E approvato).
I disegni di legge saranno immediatamente

votati a scrutinio segreto.

‘ Votazione segreta.

PRESIDENTE. Indico la votazione a scru-
tinio segreto dei disegni di legge oggi esami-
nafi . ;

(Segue la votazione).
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Comunico il risultato della votazione se-
greta dei disegni di legge.

« Modifiche alla legge 24 luglio 1959,
n. 622, recante interventi a favore dell’econo-
mia nazionale, per la parte riguardante 1’am-

modernamento del naviglio mercantile »
(1281):
Presenti . . . . . . . . 28
Votanti . . . . . . . . 18
Astenuti . . . . . . . . 10
Maggioranza .- . . . . . 10
Voti favorevoli. . . . 18
Voti contrari. . . . . 0 -

(La Commissione approva).

« Integrazione dello stanziamento previ-
sto dalla legge 9 gennaio 1962, n. 1, riguar-
dante 'esercizio del credito navale » (1282):

Presenti . . . . . . . . 28-
Votanti . . . . . . . . 18
Astenuti . . . . . . . . 10
Maggioranza . . ... . . 10
Voti favorevoli . . . . 18
Voti contrari. . . . . 0

(La Commissione approva).

« Integrazione agli stanziamenti previ-
sti dalla legge 18 febbraio 1963, n. 318, con-
cernente provvedimenti a favore dell’indu-

stria delle costruzioni navali e dell’armamen-

to » (1283):
Presenti . . . . . . . . 28
Votanti . . . . . . . . 18
Astenuti . . . . . . . . 10
Maggioranza . . . . . . 10
Voti favorevoli . . . . 18
Voticontrari. . . . . 0

(La Commissione approva).

Hanno preso parte alla votazione:

Alba, Amadei Giuseppe, Amodio, Armato,
Canestrari, Cappugi, Colasanto, Dagnino, De
Capua, Gex, lozzelli, Macchiavelli, Mancini
Antonio, Reale Giuseppe, Sammartino, Sine-

“sio, Veronesi e Viale.

Si sono astenuti:

Abenante, Battistella, Calvaresi, Fiumano,
Franco Raffaele, Giachini, Malfatti France-
sco, Marchesi, Pirastu e Speciale.

Sono in congedo:
Giglia e Volpe.

La seduta termina alle 13,15,

IL DIRETTORE
COMMISSIONI

Dott. AnNToNIO MACCANICO

DELL'UFFICIO PARLAMENTAR!

TIPOGRAFIA DELLA CAMERA DEI DEPUTATI



