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Comunicazione del Presidente.

PRESIDENTE. Comunico che, per la di-
scussione del disegno di legge n. 2388, all’or-
dine del giorno, il deputato Belei sostituisce
il deputato Reale Giuseppe.

Discussione del disegno di legge: Tratiamento
tributario delle costruzioni, modificazioni,
trasformazioni e riparazioni navali (2388).

PRESIDENTE. IY’ordine del giorno reca la
discussione del disegno di legge: « Tratta-
mento tributario delle costruzioni,-modifica-
zioni, trasformazioni e riparazioni navali ».

Il relatore, onorevole Sinesio, ha facoltd
di svolgere 1a relazione.

SINESIO, Relatore. nglazm in -primo
luogo il Presidente e la Commissione per aver-
mi affidato 1'onore di essere relatore del p1e~
sente disegno di legge.

- Mi affidero ad una stringatissima relazio-
ne, per ricordare che il 30 giugno 1964 & sca-
duta la legge 17 luglio 1954, n. 522, che, con
le sue successive modificazioni ed integrazio-
ni, recava provvedimenti a favore dell’indu-
stria delle costruzioni navali e dell’arma-
mento.

Nell’ambito di detta legislazione erano sta-
hilite disposizioni di’ carattere fiscale che de-
rivavano .dal -riconoscere a! prodotto nave la
caratteristica di bene extra dogana, ovverosia
di bene comungue esportato.

L’aver introdotto tali disposizioni in una
legge specifica per 'industria navale, se rap-
presentd a suo tempo (1954) un utile e neces-
sario provvedimento,. successivamente con- il
sorgere della C.E.E. & divenuto un fattore ne-
gativo.

Infatti, come & noto, la legge n. 522 e le
sue successive modificazioni sono state soggette
a rilievi della C.E.E. in merito alla loro com-
patibilita con le disposizioni del Trattato di
Roma, in particolare per le disposizioni in
esse contenute per gli aiuti diretti; per le age-
volazioni di carattere fiscale, invece, nulla &
stato finora eccepito dalle medesime autorita
comunitarie.

Da quanto ho esposto traggono origine le
due proposte di legge separate che il Governo
itallano ha approvato nel Consiglio dei mini-
stri del novembre 1964; la prima, relativa al
trattamento fiscale, che si identifica con quella
sottoposta al nostro esame; la seconda, rela-
tiva a_provvedimenti a favore dell’industria
delle: costruzioni navali (confributo integra-
tivo), tuttora oggetto di esame presso le auto-
ritd della C.E.E. Su quest’ultima trattativa il

Sottosegretario di Stato Riccio, che & appena
tornato dall’estero, potra darci qualche rag-
guaglio. ) '

Il disegno di legge di cui si parla tende,
come ho accennato, a concedere ai costruttori
navali quelle facilitazioni di cui godono, per
I’esportazione, lutti gli altri settori industriali
nazionali, indipendentemente da provvedi-
menti di altra natura che possano essere rite-
nuti necessari per tale specifico settore.

In veritd, se si scorrono 1 vari dispositivi
previsti dal disegno di legge & possibile iden-
tificare in essi gli stessi concetti seguiti dal
legislatore, per esempio nella formulazione
della legge 31 luglio 1954, n. 570, che disci-
plina la restituzione dell’l.G.E. per tutti i pro-
dotti esportati.

Altri dispositivi, quali, ad esempio, 1'im-
portazione in franchigia dei prodotti desti-
nati alla costruzione o alla riparazione della
nave, confermano tale concetto, considerando
i prodotti stessi quali merci in transito, in
quanto provenienti dall’estero e destinati
all’estero. .

A me sembra superfluo soffermarsi
sui singoli aspetti delie disposizioni contenute
nel disegno di legge, sia perché trattasi di que-
stioni ormai note, sia perché ricalcano prati-
camente disposizioni gia contenute ed appli-
cate dalla precedente legislazione.

Vorrei porre soltanto in rilievo che il dise-
gno di legge non ha ovviamente il potere di
« toccasana » per l'industria navale le cui
difficoltd nessuno ignora.

Sono disposizioni di carattere generale, si-
mili a quelle che tutti i maggiori Stati costrut-
tori del mondo concedono alle rispettive in-
dustrie navali.

Tutti gli altri problemi (disegno di legge
contenente disposizioni di aiuti diretti, com-
patibilita dei medesimi con le disposizioni del
Trattato di Roma, programma di riassetto del
settore tracciato nel Piano di sviluppo econo-
mico) non hanno nulla a che vedere con il
disegno di legge in esame. Certamente, essi -
sono quelli di maggiore importanza, ma esu-
lano dallo specifico esame ora in corso.

Peraltro, chiudo quesia mia sintetica re-
lazione invitando la Commissione a voler -ap-
provare il disegno di legge, al fine di.addive-
nire .al piu presto alla promulgazione della
legge stessa e rendere cosi possibile ai can-
tieri di uscire da uno stato di incertezza e di
inoperativith che dura ormai da un anno.

Soltanto cosi sard, infatti, ad essi possibile
regolarizzare quei rari contratti che sono riu-
sciti a definire nel periodo della vacatio legis,

" ottenere quei benefici disposti dalla. prece-
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dente legislazione e attualmente sospesi per
la medesima ragione e, infine, usufruire per
11 futuro di una precisa normativa in modo
continuo,

PRESIDENTE. Ringrazio il relatore per
la sua brillante e sintetica relazione. Faccio
eco al suo auspicio che guanto prima il Go-
verno si renda promotore di disegni di legge
che disciplinino definitivamente e esaurien-
temente la materia.

Dichiaro aperta la discussione generale.

GIACHINI. Quando si parla di cantieri,
onorevoli colleghi, il rischio che ognuno di
noi pud correre & quello di annoiarsi perché
da tempo, purtroppo, siamo costretti a ripe-
tere le stesse cose; ma non ci & concesso « an-
noiarci »: il problema & troppo grave. Vero
e che il disegno di legge in questione esula
dai nostri rapporti con il mercato comune ¢ dal
problema dello sviluppo dell’industria nava-
le; tuttavia, non possiamo non cogliere tutte
le occasioni per riproporre la questione piu
generale della cantieristica nazionale. Molte
volte si & risposto — alla richiesta avanzata dal
nostro gruppo di portare il dibattito in Aula,
rispetto a questa legge — che avremmo dan-
neggiato la cantieristica. Ma ogni volta si &
trattato di una facile propaganda, di una spe-
culazione da quattro soldi. E tanto piu quan-
do si tratta dell’industria navalmeccanica per
la quale 1'orizzonte & serio.

Dichiaro subito che il mio gruppo si aster-
ra dalla votazione del provvedimento, poiché
esso & collegato a tutta la questione della can-
tieristica 'in generale.

Un altro aspetto da considerare ¢ la poli-
tica di sostegno. Certo esiste un problema
specifico, e cioé: come gli altri Stati si com-
portano di fronte alle industrie cantieristiche.

Sappiamo che la Commissione della C.E.E.
a suo tempo ha rigettato il progetto italiano

indicando delle modifiche che, se dovessero .

essere attuate dal Governo italiano, pratica-
mente non si potrebbe parlare di un piano di
sviluppo, che la nostra parte considera indi-
spensabile per i cantieri, e nemmeno si po-
trebbe attuare quel « piano di concentrazio-
ne » che si rifa agli accordi dell’8 ottobre 1964,
intervenuti in sede di Mercato comune eu-
ropeo. Se dovessero essere accettate le con-
troindicazioni della C.E.E., tutta la nostra
cantieristica sarebbe gettala allo sharaglio.
Ora risulta ufficiosamente che la Commis-
sione C.E.E. rimane imperterrita nelle sue
posizieni e non accetta nessuna controdedu-
zione del Governo italiano. Sarebbe bene che
il Sottosegretario ci dicesse in proposito una

parola chiarificatrice. Se uno dei primi grossi
capitoli & quello della politica di sostegno ri-
spetto alle prospettive immediate della nostra
cantieristica, ritengo che la nostra Commis-
sione debba, con particolare interesse, svol-
gere un’azione diretta a discutere questo pro-
blema su tutta la linea.

Da anni, siamo di fronte ad un accordo
comunitario sottoscritto nell’ottobre 1961, se-
condo il quale la produzione cantieristica
dovrebbe essere « concentrata » nel triango-
lo Castellammare-Monfalcone-Sestri. Vale la
pena rilevare che la media della manodopera
impiegata in tali cantieri supera i 45 anni
e se noi andiamo innanzi per altri anni senza
provvedere, non « concentreremo » un bel
niente, ma anzi, scendendo — senza accettarlo —
sullo stesso piano concordato in sede comu-
nitaria, noi scompariremo dal novero delle
nazioni cantieristiche.-

Vi & quindi una grossa guestione che in-
veste tutti i problemi dei cantieri. Se esami-
niamo il progetto di piano quinquennale per
la parte che concerne la cantieristica e la flot-
ta, nol troviamo una grossa contraddizione
ira gli obietlivi che si pongono - diminuire
progressivamente il deficit della bilancia dei
noli — e gli strumenti per ottenerli. E, se guar-
diamo a quest'ultimi, vediamo che essi nem-
meno si avvicinano alle reali necessitd del pre-
vedibile sviluppo dei traffici marittimi, ma
piuttosto sembrano un vestitino fatto a posta
per fare bello, nello schema di piano quin-
quennale, quello che & l’accordo comunitario
rispetto alla cantieristica, operante ormai da
4 anni.

Un’altra cosa che vorrei- rilevare & che
nelle previsioni programmatiche della Fin-
cantleri, assunte ovviamente dal progetto di
Piano quinquennale, non si fa piu conto, per
la nostra cantieristica, di acquisire commesse
estere; si rinuncia in partenza a una battaglia
che & ancora tutta da combattere.

Vorrei ricordare il Convegno sulla cantie-
ristica promosso dalle assemblee elettive lo-
cali di Livorno, La Spezia e Trieste che si &
tenuto recentemente e sottolineare che in quel-
la sede non ci si e ridotti a una discussione °
generale, bensi si & documentata la possibilita
d’attuare una linea alternativa rispetto ai
cantieri. Gli atti della conferenza della can-
tieristica di La Spezia saranno rimessi anche
alla nostra Commissione, e noi attentamente
li dovremo valutare. Ricordiamo che questi
hanno un grande precedente: 1"analoga con-
ferenza tenutasi, sempre a La Spezia, nel 1961
che, malgrado la doviziosa documentazione,
¢ rimasta lettera morta per-il Governo.
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Come infatti, onorevoli colleghi, ¢i possia-
mo proporre la competitivitd del settore, se
partiamo dal presupposto di tagliare il no-
stro potenziale produttivo? B ben difficile
conciliare queste due cose. Per giungere ad
una competitivita piu alta & necessario ve-
dere come mai altri paesi riescono ad otte-
nere risultati miigliori. Per lungo tempo si
& parlato del peso della mano d’opera, ma
possiamo dire che uno dei risultati ottenuti
dai lavoratori, dai loro sindacati e dal po-
tere locale & che questo capitolo & andato
scomparendo e la boutads2 dell’incidenza
della mano d’opera sui costi di produzione &
svanita.

Il problema reale sta in un processo di
concentrazione dei settori potenzialmente
connessi alla cantieristica. Se osserviamo
come si muovono gli altri paesi, c¢i accor-
giamo che la loro competitivita, oltre che in
un serio sviluppo tecnologico, risiede nella
organizzazione industriale di interi settori
dal ramo dei semi lavorati ai prodotii ausi-
liari, per giungere fino alle compagnie di na-
vigazione. Nel nostro Paese un metodo del
genere assumerebbe un aspetto del tutto par-
ticolare, ove si consideri che oltre il 75 per
cento dei cantieri & a partecipazione statale,
e che abbiamo una flotta, 1'industria del-
l’acciaio, della meccanica e della motoristica
navale ove operano aziende a partecipazione
statale. E, cid nonostante, finora abbiamo fatto
camnrinare separatamente questi settori e,
conseguentemente, ci troviamo in difficolta
per essere competitivi. Qui potremmo conte-
stare al professore Petrilli — teorico della fi-
losofia della « efficienza », the noi pure non
accettiamo in quanto riferita all’azienda e
non al sistema economico nel suo complesso —

il fatto che «l'efficienza » si- & fermata da--

vanti ai cancelli delle industrie I.R.I.
Eppure la linea della integrazione fra i
diversi settori annessi alla cantieristica & quel-
la che dobbiamo portare avanti, se voglia-
mo polenziare questo settore. L’interrogativo
che c¢i poniamo - per la posizione che ha
I’Italia in Europa e sul mare, per il bisogno
che ha di avere una flotta moderna - & que-
sto: & mai possibile pensare, non dico alla
riduzione della nostra cantieristica, ma ad-
dirittura alla scomparsa dell’Italia da questo
settore ? Non & allarmismo il nostro. Basta
guardare i1 dati: se continuiamo ad andare
avanti cosi, nel giro di 40 o 15 anni il nostro
paese scomparirda dal novero delle nazioni
cantieristiche. .
Possiamo accettare ¢io ? Se qualcuno ne
dimostrasse la giustezza — ma & impossibile

— potremmo allora rinunziare ad avere una
industria navale e andare a comperare le navi
all'estero. Ma tutto questo & da dimostrare.
Ora, il cosiddetto « piano di concentrazione »
(che in sede G.E.E. lo si definisce di « risa-
namento ») intende ridurre la capacitd pro-
duttiva intorno alle 500 mila tonnellate, par-
tendo dal presupposto che la capacithd produt-
tiva dei cantieri italiani sia di 800 mila ton-
nellate. B quest’ultimo un dato controverso.-
Nessuno lo ha dimostrato. E cid, perché &
piuttosto complicato stabilire i1 potenziale
produttivo di un cantiere, tant’® che vi sono
dati contraddittori forniti dalla stessa I.R.I.
Questa linea & stata assunta nella stesura del
Piano quinquennale. Sappiamo che vi & una
Commissione presieduta dal Ministro Pierac-
cini e composta dai Ministri deile parteci-
pazioni statali e della marina mercantile, che
sta esaminando la maleria e che ha gia avuto
incontri con le organizzazioni sindacali. Do-
mandiamo: & disposto il Governo a riesami-
nare tutta la situazione, accantonando gli ac-
cordi comunitari ?

Questo mio intervento ha wvalore di ri-
chiamo a noi stessi, per un impegno della
nostra Commissione ed anche per una,azio-
ne comune, tra la nostra Commissione &
quella del bilancio e delle pariecipazioni sta-
tali, per imporre una discussione chiara ed
approfondita che analizzi tutti i termini della
questione, tenga conto di tulte le opinioni e
impedisca che [I’esecutivo possa chiudersi
come un istrice nella difesa di un piano con-
cordato ormai da 5 anni e che, per riconosci-
mento della stessa C.E.E., non risponde alla
situazione, cosl come si & evoluta nel frat-
tempo e si presenta oggi al nostro vaglio. Per-
ché, se si dovesse continuare ad attestarsi sulla
linea di mantenere gli impegni presi, si dan-
neggerebbe fortemente I'industria navale ita-

liana nell'immediato e gradualmente scom-

pariremo da questo settore industriale; e,
pur avendo bisogno di una grossa flotta, le
navi saremmo costretti a comperarle all’estero
e perderemmo quel capitale costituito dalla
capacitd umana di lavoro che deriva, non sol-
tanto dalla specializzazione immediata, ma

anche dalla tradizionale trasmissione, di gene-

razione in generazione, di capacitd di lavoro.
La media della mano d'opera nei nostri can-
tieri, anche in quelli che — secondo il piano
che per altro noi non accettiamo — dovrebbero
rimanere, supera i 45 anni di ety; e, se non
si assumono giovani, chi dard alle nuove ge-
nerazioni tutto quello che & frutto di un se-
colo di lavoro e di esperienza ?
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Il nostro & contemporaneamente un atto
di denuncia, un grido di allarme, un tenta-
tivo di far si che sia esaminata tutta la pro-
blematica, non solo settorialmente, ma nel
quadro d’una generale politica del mare.

Il provvedimento certo non risolve quei
problemi che stanno alla radice di parecchi
mali. Il disegno di legge, in sé considerato,
ha un valore relativo, tuttavia, esso offre la
possibilita di una discussione. Noi vorremmo
che il materiale prodotto in quest’Aula, da
sindacati e dagli enti locali, divenisse base
della revisione generale di tutto il settore.

Se cid non dovesse avvenire, non ne ver-
rebbero a soffrire soltanto i lavoratori, ma la
nazione nel suo complesso.

MACGCHIAVELLI. L’anno scorso, a chiu-
sura di un mio intervento proprio sui pro-
blemi dei cantieri, ho presentato un ordine
del giorno, accettato in tofo dal Ministro.
In tale documento si rilevava come fosse in
corso tutto un processo di trasformazione nella
stessa struttura dei trasporti via mare, la cui
crescente espansione era evidente e come il
processo di rinnovamento avvenuto nella flot-
ta italiana fosse stato troppo lento, per cui il
suo peso specifico nel traffico marittimo mon-
diale, nella quantita del tonnellaggio e nella
cualitd delle navi, fosse inferiore a quello
di altre nazioni, comprese quelle di Paesi
aventi minori tradizioni ed interessi specifici
del nostro.

Data quindi l’assoluta necessitd, ai fini
dello stesso sviluppo economico e sociale
della nazione, di migliorare la posizione che
storicamente spetta alla nostra flotta nei traf-
fici marittimi mondiali, 'ordine del giorno
invitava il Governo « a predisporre », a pre-
scindere dai-provvedimenti inerenti ai can-
tieri in discussione davanti al Parlamento,
« un piano organico di rinnovamento e di po-
tenziamento della flotta nazionale, in stretta
connessione ad un piano di ammodernamen-
to e di sviluppo di tutto il settore navalmec-
canico ».

La posizione del gruppo socialista & oggi
ancora quella dell’anno scorso; con in piu il
rammarico che la legge del 1964 & ancora fer-
ma alla C.E.E. e che quella di cui si discute,
pur essendo indubbiamente nel suo complesso
positiva, & lontana da quel! piano organico di
rinnovamento e di potenziamento della flotta
e dei cantieri indispensabile, se vogliamo ri-
solvere questo grosso problema che interessa
l'intera economia italiana.

L’Ttalia & uno dei Paesi marinari che vara
meno navi: siamo al di sotte del 5 per cento
del varato nel mondo.

L’Italia & uno dei Paesi che ha la flotta
pitt vecchia e quindi meno competitiva.

Abbiamo circa il 40 per cento di navi che
ha wuna etd superiore ai 15 anni (anche
se I’Augustus, che ne ha solo 13, si vuole in-
viarlo al disarmo per arcani motivi...), con-
tro il 10-12 per cento della Norvegia e della
Germania.

Queste due ultime nazioni, oltre che la
Francia e il Giappone, non hanno pralicamen-
te navi in disarmo: noi ne abbiamo circa il
10 per cento del tonnellaggio totale.

Spendiamo circa 60 miliardi all’anno per
I'importazione del pesce fatta da navi per-
sino giapponesi, mentre le nostre cooperative
di pescatori non sono in condizioni di rammo-
dernarsi, in" quanto non sufficientemente aiu-
tate, e sono costrette a pescare ancora nei no-
stri mari, poveri, fra 1'aliro, di pesce (e ricchi
di nafta specie in questa stagione).

Dobbiamo quindi affrontare e risolvere il
problema in profonditd, anche per non per-
dere una enorme ricchezza: quella della no-
stra manodopera, altamente specializzata ad
ogni livello.

Da Monfalcone, da La Spezia, da Riva
Trigoso e specialmente dall’Ansaldo molti la-
voratori se ne vanno all'estero o cercano un
altro lavoro, piu stabile e pilt redditizio: non
solo, ma non si assumono giovani, per cui
abbiamo nei nostri cantieri un’etd media
troppo elevata e quindi preoccupante per il
domani.

Eppure ¢’¢ una notevole espansione nella
produzione cantieristica:

Nel 1964 — mentre noi eravamo pratica-
mente senza legge — si e verificata una pro-
duzione di, navi, nel mondo, come mai era
accaduto.

Perché cio si & verificato ?

Perché tutto il seitore navale segue un
movimento ascensionale, mentre noi, o siamo
fermi o andiamo indietro.

Per le impostazioni sugli scali, nel 1963,
si sono avute, in Italia, 402.200 tonnellate:
nel 1964, se ne sono avute 338.370.

Per i vari stiamo ancora peggio.

Nel 1963 abbiamo avuto 448.005 tonnella-
te di naviglio varato: nel 1964, siamo scesi a
357.628.

Complessivamente, il volume dei lavori
eseguiti dai cantieri navali & sceso, dalle
484,147 tonnellate del 1963, alle 386.739 ton-
nellate del 1964.

It fatto & tanto piu preoccupante se lo con-
frontiamo con quanto avviene nel mondo.

Secondo le statistiche del Lloyd Register,
nei primi tre mesi di quest’anno, vi erano
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sugli scali mondiali 10 milioni e 941 mila ton-
nellate, contro i.dieci milioni e 200.000 ton-
nellate del 1964.

In soli tre mesi un aumento di 700.000

tonnellate.

L’Italia come. ¢ presente, oggi,
plesso ? )

Con 543.000 tonnellate, con una riduzione
del 5 per cento rispetto al corrispondente pe-
riodo del 1964.

Se vogliamo fare un paragone con un no-
stro concorrente {radizionale, la Germania,
che opera come noi nel M.E.C., vediamo come
le cose vadano in modo ancora pit negativo.

- La Germania ha sughli scali 917.000 ton-
nellate (pari a quasi il 10 per cento di quelle
esistenti nel mondo), con un incremento di
123.000 tomnellate rispetto al 1964.

La Germania & quindi in continua, ecre-
. scente ascesa, mentre noi seguiamo la para-
bola opposta.

Perché si & arrivati a questo ? -

Perché il problema non si & affrontato con
coraggio e, se volete, con spregiudicatezza
come sarebbe stato necessario.

‘La attuale capacith produttiva dei nostri

nel com-

cantieri ammonta a 880.000 tonnellate, cosi.

distribuite :
640.000 in cantieri I.R.I;
40.000 alla Breda; \
200.000 in cantieri privati.

La Germania ha una capacitd produttiva
invece di un milione e 200.000 tonnellate.

Anche qui i confronti col passato hanno
un notevole valore: noi siamo in fase -decre-
scente; la Germania &, invece, in fase ascen-
dente: essa ha raddoppialo i suoi impianti
cantieristici rispetto a quelli che ,aveva pri-
ma della guerra.

E qui si apre giocoforza un discorso: quel-
lo che sta accadendo alla C.E.E. sulla legge
che nol approvammo 1’anno scorso e che non
va avanti, malgrado tutta la buona volonti
del nostlo Governo e del- suo Ministro della
marina mercantile.

Non era una legge tale da dare 1'impuiso
dovuto alla mostra ripresa nel campo delle
costruzioni navali: era comunque qualche
cosa di piu di questa nuova legge di cui
discutiamo.

Eppure non riusciamo a superare resi-
stenze, contrasti, veri e propri sabotaggi, spe-
cie da parte dell’Olanda e della Germania,
che hanno in tempo approvato le loro leggi
protezionistiche e vogliono impedirle oggi a
noi.

Non €& una questlone di patrlottlsmo che
facciamo, ma di difesa dei nostri interessi,

ingiustamente contrastali da chi dovrebbe
avere il buon gusto almeno di tacere.

Onorevoli colleghi, non sappiamo come la
questione andra a finire.

Certo che il problema non verrd risolto
né con gquesta legge né con quella del giu-
gno 1964, ammesso che venga approvata dalla
C.E.E. Il problema & grosso: ed & stato po-
stc nella relazione al pianc -quingquennale di
sviluppo. .

Secondo le previsioni di tale piano, 1’am-
montare della domanda & prevista in 330.000
tonnellate all’anno, per un ammontare com-
plessivo di 1.750.000 di stazza lorda in 5 anni.
Non ‘abbiamo motivo di discutere tali dati.

Dobbiamo pero rilevare che il piano, su
questo punto, avra bisogno di un .attento
esame.

Bisogna infatti tenere presente che noi
possediamo i1 27 per cento della flotta del
M.E.C., mentre la Germania ne possiede -il
24 per cento.

Ma se vediamo che, sempre nel M.E.C., la
Germania costruisce il 42 per cento delle
navi e nol solo il 17 per cento, vediamo come
in questo campo le cose non vadano bene.

Dice la relazione sul « piano » che l'aiuto
pubblico alla cantieristica dovra essere pro-
segullo in una misura corrispondente alla
protezione doganale media accordata dalla
tariffa esterna comune della C.E.E. ai pro-
dotti meccanici. Ne prendiamo atto e con-
cordiamo. _

Ma dato che si dice altresi che un impiego
economico della capacith produttiva, nei no-
stri cantieri, non pud comungue verificarsi
a livelli inferiori al 70 per cento e che una
situazione di equilibrio del settore potrd es-
sere raggiunta con una riduzione di 300.000
tonnellate di capacity produttiva, che scen-
derd cosi a 500.000 tonnellate, noi poniamo
gid oggi una domanda. -

Non ¢ possibile aumentare invece la nostra
capacitd produttiva, guardando anche ai pro-
blemi di Monfalecone e La Spezia, allineando-
ci alla Germania, producendo di piu e rin-
novando la nostra fiotta ?

Noi siamo per la « libertd di bandiera »,
e ‘abbiamo preso volentieri nota delle recen-
tissime riunioni interministeriali sul proble-
ma , né ci rammarichiamo di vedere nei ‘no-
stri porti bandiere straniere, purché non sia-
no di quelle « ombra », disoriore della ma-
rineria mondiale. :

Non dimentichiamoci perd di quei 60 mi-
liardi all’anno che paghiamo, per la-impor-
tazione del pesce, al naviglio straniero. Non
dimentichiamoei che la nostra bilancia dei
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pagamenti & passiva ogni anno di 180 mi-.

liardi per i noli da noi pagali all’estero.

Se quindi investiremo per il potenzia-
mento della nostra cantieristica e, quindi,
della nostra flotta, faremo un investimento
produttivo, riducendo questo deficit della
nostra bilancia dei pagamenti, che non & con-
cepibile in un settore nel quale noi vantiamo
cosl larghe e positive tradizioni. -

Il disegno di legge sottoposto al nostro
esame, contempla previdenze tributarie e fi-
scali non solo per I'industria della costruzio-
ne, ma anche per quella delle 1’1paraz1on1 na-
vali.

Anche qui il discorso non & dei piu rosei.

Noi vantiamo grandi tradizioni nel settore.

Alle nostre officine per le riparazioni na-
vali si rivolgevano navi di tutto il mondo;
e ¢io, non solo perché fossero vicino a grandi
porti come quello di Genova, ma per la abi-
lita e la perizia dei nostri tecnici e delle
nostre maestranze. :

Ma anche questo settore & in crisi: ‘e tale
crisi minaccia di estendersi, se non corriamo
rapidamente ai ripari.

A quattro passi da noi, stanno sorgendo
dei centri di riparazione navale impressio-
nanti. Mi riferisco alla Grecia, a Malta, a
Biserta. Nuovi, imponenti centri che — per
la loro ubicazione, vicini come sono alle rotte
— c¢i faranno una spietata concorrenza, pro-
prio mentre noi registriamo un 1mpressm-
nante regresso.

Basti per tutti un dato: nella sola citta
di Genova, dove avevamo ed abbiamo indu-
strie pubbliche e private di prim’ordine, in
questi ultimi dieci anni abbiamo avuto una
riduzione di commesse e di lavoro pari al 50
per cento: quindi dimezzate.

Due considerazioni quindi e due inviti al
Governo: uno di .natura strutturale, 1’altro
giuridico. ' :

A Genova, come in molte altre cittd, non
vi sono bacini di carenaggio adeguati: anzi,
a Genova, la nostra maggiore azienda di Stato
non ha un bacino galleggiante.

Per restare nel nostro Mediterraneo, quan-
ti sono i bacini di carenaggio cosfruiti o in
via di costruzione ? Sei a Malta, sei a Biser-
ta, ancora di piu se ne prepara ad avere la
Grecia.

£ evidente e noto che le industrie di ri-
parazione delle mavi nascono e prosperano
nelle vicinanze dei grandi porti o lungo le
rotte pit battute; e cid per ovvii motivi.

Non & quindi concepibile che mentre nel
nostro Mediterraneo si potenzia questa in-
dustria, da noi vada contraendosi.

E le riparazioni delle navi sono importan-
ti quasi quanto i cantieri che le costruiscono,
in quanto tutto il naviglio & soggetto a ripa-
razioni periodiche e alle trasformazioni ine-
renti alle spesso mutevoli necessitd dei noli,
delle rotte, delle nuove esigenze di mercato.
E un problema economico: & un problema
sociale. "

Le maestranze necessarie alla riparazione
delle navi devono essere particolarmente spe-
cializzate: come e pitrdi quelle occorrenti per
la loro costruzione.

Si tratta infatti di lavori difficili e dgli-
cati, che possono essere eseguiti soltanto da
maestranze che hanno particolari capacita ed
esperienza. Sarebbe un vero delitto se noi
perdessimo, per l’acuirsi della crisi nel set-
tore, questo capitale che altri non ha.

Circa il rilievo giuridico, anche questo si
riferisce alla C.E.E.

Secondo la Comunitd economica europea,
possono ammettersi a contributo solo quelle
riparazioni- che superano il 25 per cento del
valore della nave. B vero che i migliori la-
vori, 1 piu consistenti, sono quelli che si ri-
feriscono alle grandi riparazioni.

Ma tali lavori non sono di tutti i giorni:
le officine di riparazione delle navi hanno
bisogno anche di riparazioni medie e piccole.
E se queste non raggiungono il quarto del
valore della nave, e vengono di conseguenza
escluse dai contributi, fra qualche anno le
nostre industrie non eseguiranno che lavori
di pronto intervento; dovute ad imprescin-
dibili necessita, e tutto o quasi tutto il set-
tore delle riparazioni sard costretto a chiu-
dere i battenti.

Aumenta la circolazione delle automobili,
ed aumentano le officine di riparazione® au-
menta il naviglio nel mondo, e noi dimi-
nuiamo, e saremo costretti a diminuire, 1'at-
tivita delle riparazioni delle navi, lascian-
dole ai canftieri tedeschi, francesi, greci o
maltesi.

T un grosso pericolo sul quale richiamo
ancora una volta, me lo consenta, l'attenzio-
ne del s1gnor' Mlmstro prima che sia troppo
tardi.

E stato detto, a proposito di questa legge
- da parte comunista - che i Ministri della
marina mercantile, in questi anni, hanno solo
presentato leggi di aiuti per 1 cantieri, che
si risolvono poi per aiuti all’armamento. )

E una veritd e noi confidiamo veramente
che attraverso un’ampia discussione del pro-
gramma di sviluppo ecoriomico, dove i pro-
blemi della nostra flotta e della nostra indu-
stria cantieristica sono impostati, si possano
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tutti assieme trovare quelle soluzioni che ci
possano far nuovamente occupare quel posto
che prima avevamo e che andiamo ogni anno
perdendo. Ma credono 1 colleghi comunisti,
crede il collega Giachini che senza tali aiuti
non si ridurrebbero irrimediabilmente le no-
stre industrie e la nostra flotta ? Non riten-
gono che abbiamo il dovere di tutelare la oc-
cupazione operaia, uno dei prob»lemi mag-
giori del momento ?

In un Paese ad economia mlsta come il
nostro, dobbiamo tenere presente che, a fian-
co delle industrie cantieristiche e alla floita
di Stato, vi sono anche industrie cantieristi-
che e armamento privato.

E indubbio che noi dobbiamo potenziare
il settore pubblico: di qui le nostre lotte e
la nostra quotidiana azione per i cantieri An-
saldo, e per quelli di Monfalcone: di qui le
nostre battaglie per la flotta P.I.N., che non
vorremmo ridotta, a volte umiliata, ma po-
tenziata in qualitd e quantitd.

Nel suo recente discorso al Senato, 1'ono-
revole Adamoli ha {ra l’altro detto: « Dal
1866 non vi sono stati Ministri della marina
mercantile che non abbiano presentato leggi
per dare i cosiddetti aiuti ai cantieri, che
poi sono stati sempre aiuti dati agli arma-
tori. Si ¢ fatto sempre questc, e sempre por-
tando le stesse argomentazioni: altrimenti
non si pug affrontare il mercato internazio-
nale, ecc. ». E dopo aver premesso che 1’80
per cento della cantieristica & pubblica e il
restante 20 per cento & Plaggio, egli ha ag-
giunto che « nessuno parla di ridurre i can-
tieri Piaggio, i’qual fanno le loro imposta-
zioni produttive come credono ».

Non concordiamo con lui. Siamo per i
cantieri di Stato a La Spezia, a Livorno, a
Trieste. Ma, piuttosto che vedere ridurre il
lavoro, e quindi vedere i licenziamenti, ad
esempio, a Riva Trigoso, siamo anche per
-afutare la cantieristica privata: non per i
padroni, ma per le maestranze, che sono
uguali alle altre. Ecco perché avevamo 1’an-
no-scorso presentato il nostro ordine del gior-
no, ecco perché ¢i siamo richiamati ad esso.

Ed in attesa del piano di rinnovamento e
di potenziamento della flotta nazionale, in
stretta connessione ad un piano di ammoder-
namento e di sviluppo di-tutto il settore na-
valmeccanico, siamo per questa legge, che,
se ha un torto, & quello di essere stata pre-
sentata ed approvata troppo tardi.

D’altra parte essa ha le stesse caratteri-
stiche delle leggi di cui usufruiscono tutti
gli altri settori produttivi nazionali per la
esportazione dei loro prodotti ed & in armo-

nia con le corrispondenti esistenti in tutti gli
Stati del mondo.

Né vale la osservazione, da altri fatta, che
allorché la nave viene costruita per un arma-
tore nazionale, i benefici non dovrebbero es-
sere concessl, non trattandosi di una espor-
tazione.

L’attivita della costruzione navale si di-
stingue da quella di qualsiasi altro settore
industriale perché il prodotto nave ha per
mercato il mondo, ovverossia € un bene co-
mungue esportato, anche se destinato ad ar-
matore nazionale, specie se di Stato.

Altri Paesi sono stati pitt previggenti: si
sono approntate leggi, anche nell’ambito- co-
munitario, di sostegno: le hanno emanate
tempestivamente, le hanno imposte alla Go-
munitd economica europea, senza quelle in-
certezze, quei ritardi che dobbiamo invece
registrare noi. Questo problema dovremo af-
frontarlo; e subito, e subito risolverlo. 11 Go-
verno sa che lo sosterremo con tutte le nostre
forze,*in quanto si tratta di un’opera di giu-
stizia, onde difendere la nostra economia e
il posto di lavoro per migliaia di famiglie
italiane.

B con questo spiritoc e con i sopradetti in-
tendimenti che noi approviamo la presente
legge: rinnovando al nostro dinamico Sotto-
segretario di far presenle al Ministro e al
Governo che il problema non pud pin at-
tendere.

DAGNING. Anzitutto desidero 1-ingrazia-
re il relatore per la sua precisa, chiara e sin-
tetica esposizione e dichiarare che da parte
mia voterd senz'altro a favore del disegno
di legge; e ritengo che cosi si debba fare per
cercare di portare un contributo al riordina-
mento della materia delle costruzioni navali
e dei cantieri, un aiuto nel senso della poli-
tica del Governo in questo settore.

L’esame di questo disegno di legge in seno
alla nostra Commissione ha fatto si che ine-
vitabilmente il discorso venisse ad essere al-
largato al problema generale dei-cantieri e
della marina e su questi temi generali si
sono soffermati i due colleghi ¢che mi hanno
preceduto mella discussione. Per quel che ri-
guarda questo ‘aspetto generale, i problemi
sono ‘due: uno a vasto raggio; su di un largo
orizzonte, quello del rinnovamento generale
dei nostri cantieri, e sotto questo aspetto non
posso che associarmi a quello che ha detto
I’onorevole Macchiavelli ¢ cioé aiutare il Go-
verno mnel suo'complesso, ed in particolare i
Ministri della marina e delle partecipaziom
statali a procedere ad un piano di rinnova-
mento e risanamento definitivo dei nostri
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cantieri. Non possiamo aspettare troppo a
lungo, perché la situazione, in questo settore
si deteriora rapidamente e percio bisogna
non tardare, per non trovarci ad un certo
punto, quando si iniziasse l'opera di risa-
namento, a non poter piu risanare niente.
Problema quindi di caratiere generale, pro-
blema vasto.

Su questo grosso e vasto problema si in-
serisce il problema della legge e degli aiuti
ai cantieri e alle costruzioni navali, proble-
ma che ¢ fermo in sede di Comunita econo-
mica europea. Ed anche qui tutti hanno ri-
levato da tempo, direi il Governo per primo,
che ¢ pericoloso-e dannoso per i noStri can-
tieri questa interruzione e wacatio legisle-
tiva che dura da piu di un anno.

Sotto questo aspetto, mi sembra che deb-
ba portarsi il nostro totale sostegno all’opera
che 11 Governo ha svolto e svolge in questo
seftore. In primo .luogo, esso ha "presentato
due distinti disegni di legge, in modo che
qguello che abbiamo in discussione andasse
avanti; in secondo luogo, notevole & l'opera
che esso svolge in sede di Mercato comune.

I nostro sostegno ¢ dovuto ad una molte-
plice serie di motivi. In primo luogo, uno de-
gli aspetti fondamentali del mercato delle
costruzioni navali e del mercato delle navi
in genere, # che esso ha un carattere mon-
diale, non risentendo dei confini mnazionali
e dei blocchi di nazioni, com’¢ appunto il
blocco rappresentato dai paesi del Mercato
comune. Un secondo motivo — al quale ha
gid fatto riferimento il collega Macchiavelli -
¢ che gli altri paesi fuori del Mercato co-
mune non rinunciano agli aiuti alle cosiru-
zioni navali. Possono esser citati gli esempi
recenti della Svezia e della Grecia, che han-
no aumentato questi aiuti; del resto nell’am-
bito del Mercato comune li ha anche aumen-
tati la Germania, sia pure nei limiti stabi-
liti dal Trattato di Roma. Ne consegue che
i sei paesi facenti parte del Mercato comune,
mediante la politica della riduzione degli
aiuti, arrivano a realizzare 1’obiettivo di porsi
sempre di pit su un piano di uguaglianza
tra di loro, ma.per ¢id stesso indeboliscono
in questo settore le proprie posizioni nei con-
fronti di tutti gli altri paesi del mondo. Il
mercato delle navi non risponde alle carat-
teristiche dei mercati degli altri prodotti, per
i quali esiste, nell’ambito del Mercato comu-
ne, una duplicith di mercato, nei confronti
dell'interno e dell’esterno.

Nel dichiarare il mostro sostegno al Go-
verno, non dobblamo dimenticare, perd, che
I’episodio, sia pure di grande dimensione,

della legge sugli ajuti alle costruzioni - in
esame presso il Mercato comune — & un epi-
sodio nei confronti dei nostri cantieri navali.

GIACHINI. La cosa piu grave € il tipo
di pretese che la C.E.E. continua ad avere
nei confronti del ridimensionamento dei mno-
stri cantieri. Esiste un accordo in proposito
dell’8 ottobre 1961.

DAGNINO. Non dimentichiamo, per quan-
to riguarda l’azione complessiva del Governo
(Ministeri della marina mercantile e delle
partecipazioni statali), il programma di rior-
dinamento, che significa non soltanto ridu-
zione, ma anche riorganizzazione produttiva
dei nostri cantieri. Pertanto, a prescindere
dagli aiuti dello Stato, i cantieri debbono
aumentare la produttivila e ridurre i costi
di produzione.

FRANCO BRAFFAELE. Siamo di fronte
ad un altro provvedimento di agevolazione
tributaria nei riguardi dei cantieri, perché i
nostri cantieri navali non sono competitivi.
Una volta st affermava che questa mancanza
di competitivitd era dovuta ai troppo alti sa-
lari dei lavoratori; ora non si parla piu di
salari troppo alti. Eppure & necessario tro-
vare la causa per cui i nostri cantieri non
sono competitivi. Abbiamo gid chiesto al Go-
verno circa due anni fa, rinnovando tale ri-
chiesta un anno fa, perché i nosiri cantieri
navali non sono competitivi. I medico vi-
sita l'ammalato, diagnostica il male e pre-
scrive una cura. Nel nostro caso, invece, si
continua ad erogare ossigeno all’ammalato
(ciog, ai cantieri navali) per guarirlo. Ma di
che male esso soffre ? 11 Governo ha ricer-
cato la causa di tale situazione di incompe-
titivitd ? Eppure, deve essere possibile, com’e
necessario, rendere competitivi i nostri can-
tieri. B inutile rinnovare ogni due anni prov-
vedimenti legislativi pér sanare l’'industria
cantieristica, adducendo il motivo che 1'Ita-
lia non ¢ competitiva. B necessario ammo-
dernare 1 cantieri di Trieste, Venezia, Li-
vorno. Invece, anziché curare 1’ammalato, se
ne amputa un pezzo. Noi abbiamo suggerito
diverse soluzioni perché una volta per tutte
si trovi 11 male e si cominci una politica di
risanamento dei nostri cantieri. Nel frattem-
po, con le cure generiche che vengono usate,
le cose vanno male per le nostre maestranze.

-Oltre a coloro che vanno via per raggiunti

limiti di etd, molti si licenziano perché non
hanno prospettive.

Si dice: ¢ la crisi di ordinazione. Ebbe-
ne, noi abbiamo una ordinazione record nel
mondo: le ordinazioni di naviglio ai cantieri
inglesi superano tutti gli anni* precedenti.
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Noi che abbiamo costruito mavi per 1'In-
ghilterra, per 1'Unione Sovietica,” per gl
Stati Uniti e per tutti 1 paesi del mondo che
abbiano dei porti — parlo in particolare di
Monfalcone dove io vivo — ora non polremimo
piu “costruirne perché non siamo competiti-
vi? Ma perché mon siamo competitivi ? Il
perché ¢ rappresentato dall’alto costo dei ma-
teriali, perché I’'Italsider fa agevolazioni alla
Fiat e non al cantieri del gruppo, I.LR.I. Si
pagano ancora 1'8 o il 10 per cento per bre-
vetti di motori marini alla Svizzera o ad
altri Stati.

E necessario intervenire una volta per sem-
pre e non pezzetto a .pezzetto. Si costruisco-
no nel mondo navi di 160 mila tonnellate
e noi vediamo -che i bacini faiti a Genova
non piu tardi di un anno fa, non arrivano a
100.000 tonnellate e sono diventali vecchi non
appena cosbruiti.

Bisogna lavorare con una prospettiva !

SINESIO, Relatore. Si, ma una prospet-
biva di questo genere e cioé di navi di 160.000
tonnellate,. non 1'avevano neppure i tecnici.

FRANGCO RAFFAELE. Noi a Monfalcone
abbiamo uno scalo per costruirve fino a 90.000
tonnellate che ¢ gia vecchio. Bisogna ammo-
dernare gli impianti e i matsriali pagarli a
prezzi piu bassi. Perché si.concede uno sconto
_~ che si dice sia del 40 per cento — alla Fiat
e 1 cantieri dell’I.LR.L., invece, non possono
averlo ? .

Noi abbiamo costruito navi per diversi

paesi del mondo e bisogna che noi conti-
nuiamo a costruirne .perché le nostre mae-
stranze sono all'altezza del compito.
. Si dice che bisogna chiedere altri fondi
per ammodernare gli impianti. Certamente
che & necessario,. perché altrimenti si per-
dono anche quelli gia stanziati.

Noi abbiamo la“bilancia dei pagamenti
che & deficitaria nel settore trasporti: il Mi-
nistro Spagnolli, nel suo discorso al Senato,
ha detto che il problema gli turbava i sonni;
ma questi saranno sempre pitt turbati perché
la bilancia dei pagamenti aumenterd sem-
pre piu il suo passivo. 11 deficit della hilancia
dei pagamenti turba i sonni di tutti i bene-
stanti dell’economia del nostro Paese, perché
noi abbiamo gia avuto nel 1963 un passivo
di 65 milioni di dollari, mentre nel 1958 ave-
vamo 60 milioni di attivo. E -se andiamo
avanti di questo passo, il passivo si aggra-
verd sempre di piu. Lo stesso Ministro, in-
fatti, ha detto che tra 5 anni si_passera, da
140 milioni di merci da e per 1'ltalia, a 200
milioni. Se pensiamo che queste merci sono

trasportate soltanto per il 31 per cento su-

navi italiane adesso e che fra 5 anni le merci
aumenteranno di circa 70 milioni, certamen-
te questa percentuale sard ulteriormente ri-
dotta e di conseguenza la bilancia dei paga- '
menti diventerd ancora piu deficitaria .di
quanto non_ sia ora. B quindi necessario, non
chiudere, ma potenziare i cantieri per au-
mentare la nostra flotta e contribuire cosi a
sanare la bilancia dei pagamenti.

Le nostre esportazioni, si dice nel piano
guinquennale aumenteranno -del 10,3 per
cento ogni anno e le nosira importazioni del
7,9 per cento. Si prevede quindi un aumento
delle nostre importazioni ed esportazioni, il
cui 80 per cento sard trasportato via mare.
Conseguentemente, la percentuale delle mer-

. ¢l trasportate con navi italiane scendera, dal-

I'attuale 31 per cento, al 20 per cento circa.

Allora che cosa succedera ? Dovremo, o
comperare le navi all’estero, oppure dovre-
mo far navigare le nostre merci su navi sira-
niere. Non vi sono altre alternative.

Di fronte a tale situazione abbiamo il pia-
no quinquennale che prevede la riduzione
dei nostri cantieri e della nosira capacita
produttiva ! In esso troviamo una riduzione
di 300 mila tonnellate annue, anziché un au-
mento, e questo perché esigenze di bilancio
del nostro Paese lo richiedono. Io non so se
il Ministro si rende conto del perché la si-
tuazione della nostra bilancia dei pagamenti
e quella che &; & certo comunque che il' pas-
sivo della bilancia dei pagamenti & in stri-
dente contrasto con il piano Pieraccini che
prevede la riduzione della capacitd produt-
tiva dei nostri cantieri. Ed il collega Mac-

chiavelli aveva speranze nel piano quinquen-

nale !
MACCHIAVELLI. Ho tuttora speranza,
nel piano, che, infatti, deve essere ancora di-

SCusso.

FRANCO RAFFABLE. Ma se il piano non
sard modificato, sara una pagina nera per i
cantieri italiani. )

‘Mentre il mercato mondialé & in progres-
so ed aumentano le ordinazioni in tutto il

. mondo, il piano prevede la riduziome delle
- nostre capacita produttive.

Noi abbiamo analizzato le cifre e i dati
e siamo arrivati a queste conclusioni. B evi-
dente infattl che bisogna aumentare la no-
stra flotta di pari passo dei bisogni ed ¢ al-
tresl vero che per avere tra cinque anni la
stessa percentuale di adesso, noi abbiamo bi-
sogno di aumentare di 2 milioni & 500 mila
tonnellate la nostra flotta. Con un piano di
aumento annuale della nostra flotta di.500.000
tonnellate, unito, se vogliamo ringiovanire
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la nostra flotta, che & fra le pit vecchie di
tutti i paesi de! mondo, ad un programma di
rinnovamento del naviglio del ‘5 per cento
annuo (con conseguenti altre 250.000 ton-
nellate), dobbiamo costruire ogni anno
750.000 tonnellate. Questa ‘cifra sarebbe suf-
ficiente -per dare lavoro -ai nostri cantieri e
per risanare la crisi cantieristica. Questa @&
la realtd; basata su dati e cifre che nessuno
pud contestare. In caso contrario vorrebbe
dire che, o le previsioni del piano quinquen-
nale sono false oppure non si vuole sanare
la bilancia dei pagamenli e si wvuole conti-
nuare a pagare valuta pregiata per i noli
esteri. E questo mentre noi sentiamo 1'onore-
vole Colombo invitare i lavoratori a mangiare
meno carne perché valuta pregiata non vada
all’estero. E noi spendiamo 180 miliardi per
pagare 1 noli stranieri ed altri 60 miliardi per
pagare il pesce pescato con naviglio straniero.

Ecco le contraddizioni di questo piano,
contraddizioni certamente enormi.

‘Quanto al costo della mano d’opera, all'in-
terno del Mereato comune europeo il nostro
¢ il pitt basso. Io ho dei dati che i colleghi
possono trovare nel numero 10 del 1964 della
rivista Marina mercantile, da cui risulta che
il salario-ora dei lavoratori & di 1,25 dollari
in ‘Germania, 1,3% in Belgio, 1,14 in Francia,
1,09 nei Paesi Bassi e 1,04 in Italia. In tutti
i Paesi del Mercato comune i salari sono
dunque pit alti che da noi. E noi abbiamo
operai e impiegati e tecnici altamente prepa-
rati per costruire navi, non soltanto per
I'Ttalia, ma anche per l'estero, che hanno
giad dato prova delle loro capacita. Essi fug-
gono all’estero, dove i salari sono superiori e
dove il lavoro & piu sicuro. Questa fuga al-
I’estero dovrebbe preoccupare il Governo e
I'LR.I. e tudti quelli che tengono alle sorti
della nostra economia. La fuga all’estero di
queste maestranze € stata messa in rilievo dal
collega Macchiavelli. B assolutamente vero
che gli operai sono pagati di piu in Svezia.

Abbiamo inoltre i} problema degli appalti,
non soltanto per Monfalcone o Genova, ma
per tuttl i canlieri; si cerca di appaltare il
piu possibile; si tratta di appalti di seconda,
terza mano. I1 Ministro Spagnolli disse un
anno fa che bisognava gli si consegnassero
dei memoriali, a proposito di tali problemi.
Ebbene, io ho consegnato un memboriale nel
giugno 1964, ma non ho mai avuto risposta.
E necessario che il Ministro si interessi, in-
vece, di questi casi.

RICGIO, Sottosegretario di Stato per la’

marina mercantile. Noti credo che il Ministro
sia tenuto a fare anche le polemiche private,

!

. realmente competitivi.

sulla base di memoriali. Egli potrd conside-
rarli semplicemente elementi di studio. I par-
lamentari possono fruire delle interpellanze,
delle interrogazioni, di tutti i normali stru-
menti procedurali posti a-loro disposizione:
se si servono di memoriali; non devono atten-
dersi risposta.

FRANCO RAFFAELE. B scritto a verbale
che il ‘Ministro ha affermato che avrebbe ri-
sposto. Ed invece non lo ha fatto.

Sottolineo, in conclusione, 1'esigenza di un
piano di rafforzamento della mnostra naval-
meccanica; un piano che sia di riorganizza-
zione del settore, che preveda il potenzia-
mento dei nostri cantieri in modo da renderli
Inoltre chiedo che
non sia decisa la chiusura di nessun cantiere
navale; prima della discussione de! piano
Pieraccini: abbiamo bisogno dei cantieri; non
solo per dare lavoro alle nostre maestranze,
ma anche per dare un conéributo enorme alla
bilancia dei pagamenti. In attesa di altre leg-

" gi e del piano quinguennale, si deve sospen-

dere qualunque decisione che tenda a far
fallire o far diventare rami secchi i cantieri
esistenti nel nostro paese.

BELCI. Dichiaro di essere pienamente fa-
vorevole al disegno di legge in discussione.
Da molti - in particolare, dall’opposizione —
si invoca, da parte del Governo, organicita
nei confronti della 'politica cantieristica e
della politica dei trasporti marittimi. Mi pare
si possa affermare, a tal proposito, che una
organicitda non deriva dalla contemporanea
e materiale presentazione di una serie di di-
segni di legge -alla nostra attenzione, bensi
da alcune scelte qualitative che noi invochia-
mo dal Governo.

A me pare, contrariamente a quanto ha
affermato 1’onorevole Franco, che il disegno
di legge al nostro esame costituisca un pri-
mo elemento di organicitd, una prima scelta
di chiarezza. Infatti, 'aver sganciato il tral-
tamento tributario dal disegno di legge gene-
rale, dalla politica di sostegno ai cantieri na-
vali rappresenta un elemenio di chmrezza.
di certezza ed efficacia.

FRANCO RAFFAELE, Non si sa se di
questa legge potra usufruire il cantiere San
Marco di Trieste, visto che se ne profila la
chiusura.

BELCI. Ad ogni modo, esso ra,ppresenta
un primo atto di organicith. Abbiamo, in for-
ma permanente, un tipo di facilitazione — per

. una industria che & sostanzialmente di espor-

tazione - sganciata da altri provvedimenti
che possono - avere condizionamenti interna-
zionali o scadenze nel' tempo. Ci muoviamo

L
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st di un piano di certezza e chiarezza — anche
se parziale — per la prima, volta. La stessa
astensione del gruppo comunista, sia al Se-
nato che alla 'Camera, dimostra che il prov-
vedimento relativo alle agevolazioni fiscali
nei confronti dei cantieri rappresenta un ele-
mento positivo. Ev1dentemente € un pr1m0
capitolo.

C’¢ poi il problema della politica di so-
stegno, sulla quale si sono soffermati i col-
leghi Macchiavelli e Dagnino, e che io con-
divido, permettendomi di sottolineare soltanto
un punto. Lo sforzo che il Governo va com-
piendo per contestare i rilievi della C.E.E.
va da nol sostenuto, rilevando che non @
possibile arrivare ad una rigida pianifica-
zione delle posizioni cantieristiche nell’am-
bito comunitario; deve invece essere accolto
il criterio di una certa articolazione nell’am-
bito della C.E.E., proprio in:relazione alla in-
cidenza che l'industria cantieristica ha nei
diversi paesi.

Il Governo si trovera poi a dover affron-
tare il piu grosso capitolo che riguarda gli
ammodernamenti, le ricostruzioni, le specia-
lizzazioni dei cantieri, gli impianti. Su que-
sto punto, mi pare che il Governo abbia gia
in parte avviato (sono in corso consultazioni
con le organizzazioni sindacali) un appro-
fondimento del capitolo cantieristico; tale
approfondimento, senza entrare nelle valuta-
zioni del singoli stabilimenti che sono in crisi,
deve puntualizzarsi alla luce di due concetti.

I1 primo & che la visione del settore del-
I’industria cantieristica, nel programma quin-
quennale, va legala al problema degli equi-
libri territoriali, cioé all’incidenza dell’indu-
stria stessa sulla globale produzione indu-
striale di ciascuna regione.

Il secondo punto & quello di collegare il
capitolo riguardante il settore cantieristico
alla visione generale della politica dei tra-
sporti marittimi e quindi del rinnovamento
della flotta del nostro paese e del tipo di
politica dei trasporti marittimi che il nostro
paese deve promuovere.

A questo proposito, come ha detto perso-
nalmente il Ministro Spagnolli pochi giorni
fa, si stanno avviando trattative da parte del
Ministro del bilancio con le organizzazioni
sindacali per giungere ad una conclusione e
mi pare che questo sia un approfondimento
che il Governo vuol compiere in questo set-
tore. Cid significa che, pur intendendo il Go-
verno condurre avanti 1l piano quinguennale,
esso si sta facendo carico perché ognuno pos-
sa dare il proprio contributo a-definire il ca-
pitolo che ¢ certamente il piu delicatc. Si

tratta della razionalizzazione delle specializ-
zazioni e del rinnovo degli impianti che de-
vono avvenire senza turbative di carattere
generale e zonale; e per turbative intendo
una declassazione del livello delle zone inte-
ressate. A mio giudizio, dunque, questo prov-
vedimento pud dare una spinta al rinnova-
mento della cantieristica del nostro paese.

ALINI. Brevissimamente per dire che an-
che la mia parte politica non pud non asso-
ciarsi alle considerazioni ed alle sollecitazioni
che sono state espresse finora nel dibattito,
sia da parte dei colleghi di opposizione, sia,
perché cosi mi & parso di cogliere, nelle argo-
mentazioni di alecuni colleghi della maggio-
ranza, intorno alle esigenze di sollecitare il
Governo ad approntare una organica politica
in direzione delle nuove costruzioni e delle ri-
parazioni.

Le cose che qui sono state detle denun-
ciano, a mio avviso, una situazione estrema-
mente seria e delicata e, per quel che riguar-
da il Governo, io penso che esso non pud sot-
trarsi a degli impegni precisi e quindi anche
a delle precise responsability. Si tratta, in so-
stanza, di affrontare tutti i problemi con una
visione organica della situazione che tenga
conto delle esigenze di sviluppo economico
del paese, ma che tenga conto, contempora-
neamente , anche delle esigenze dell’occupa-
zione e quindi dell’esigenza sociale dei lavo-
ratori che sono addetti alla costruzione di
nuove navi ed alla riparazione delle navi
vecchie.

Ora il disegno di legge che noi stiamo esa-
minando e discutendo e per il quale fra poco
dovremo passare alla votazione, rappresenta
solo un provvedimento estremamente par-
ziale, una agevolazione molto parziale, che,
comungue, ed & ovvio, non pud risolvere in
sé tutti quanti 1 problemi.

SINESIO, Relatore. Non 1i vuocle risolvere.

ALINI. Indubbiamente. Tenuto conto che
il provvedimento ha una portata circoscritta,
la mia parte politica si asterrd, facendo-pre-
sente l’esigenza di discutere intorno ad un
provvedimento impegnativo che affronti tutta
la situazione della cantieristica che & estre-
mamente seria e grave.

CROCCO. Faro alcune osservazioni di ca-
rattere marginale e di indole piu ampia del
problema contemplato dallo specifico prov-
vedimento in esame, riferendomi alle consi-
derazioni ‘\qui svolte sugli orientamenti della
politica cantieristica e sugli sviluppi di tale
pohtlca in relazione alle numerose esigenze
che vi si connettono.
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Condivido le preoccupazioni qui manife-
state, che il problema dei cantieri navali &
complicato da un complesso di esigenze di
rinnovamento, sia dal punto di vista tecnico-
economico, sia dal punto di vista di una nuova
politica dello Stato, tanto in relazione alle
esigenze mnazionali, quanto in relazione alla
politica comunitaria europea.

La tecnica cantieristica e la tecnica delle
costruzioni navali nel nostro paese sono invec-
chiate e superate. Poiché il problema della
produttivita delle costruzioni navali & stretta-
mente legato al problema salariale, & giusto
osservare che 1 salari degli operai dei nostri
cantieri non sono tanto elevali quanto @ -la
Icro produttivita che ¢ bassa e quindi l'inci-
denza effettiva del costo della manodopera
sulle costruzioni navali ¢ maggiore di ‘quanto
essa non sia in altri paesi.

Forse si ¢ dimenticato che molti anni or
sono, nel periodo in cui era in vigore I'E.R.P.,
altrimenti detto Piano Marshall, un gruppo
di studio americano (il gruppo Stanford) con-
dusse a fondo un’indagine sui cantieri navali
ialiani. Varrebbe la pena di andarne a ri-
leggere le conclusioni, pur vecchie di venti
anni, per constatare quanto poco sia stato
fatto per ammodernare e rendere tecnica-
mente ed economicamente efficiente 'questo
settore critico dell’industria italiana.

Anche nelle costruzioni navali si va verso

le specializzazioni e specializzazione significa
costruzione, per quanto possibile, in una
certa serie per realizzare navi di basso costo
. anche in relazione al fatto che il rapido pro-
gresso tecnologico non consente pit ammor-
tamenti lunghi. Un tempo gli ammortamenti
della nave mercantile si calcolavano in wun
periodo di 20, 25 anuni. Oggi un calcolo ba-
sato sullo stesso periodo di témpo sarebbe un
errore di previsione che si sconterebbe poi
con un maggior costo di esercizio o comunque
con una minore capacith competitiva rispetto
al naviglio straniero.

Occorre quindi impostare una nuova poli-
tica cantieristica che tenga conto della neces-
sita di costruire navi a basso costo, tali da
consentire ammortamenti pit-rapidi, tenendo
anche conto delle probabili e non lontane
trasformazioni che nei prossimi decenni sa-
ranno imposte dalle innovazioni tecniche pre-
vedibili nei sistemi di propulsione delle navi.

'Si & fatto anche un riferimento alle riper-
cussioni sulla bilancia dei pagamenti e dei
noli. E vero, noi assistiamo ad un progressivo
aumento del disavanzo della bilancia dei noli
marittimi, ma nello stesso tempo ~ e I’ho gia
detto in un mio precedente intervento e pre-

cisamente quando discuternmo la relazione
del Ministro Spagnolli — abbiamo assistito
ad un contemporaneo aumento dei noli attivi
dei trasporti aerei. Per cui, se noi conside-
riamo la bilancia dei noli nel suo complesso
— noli marittitni ed aerei, come per molti
aspetti sarebbe giusto fare — noi vedremo che
la diminuzione dei noli attivi della marina
mercantile & largamente compensata, e tende
ad esserlo sempre di piu, dai proventi attivi
dei trasporti aerei. )

Ne deriva un altro problema. Si parla
ormai con insistenza di competizione, di con-
correnza e di coordinamento tra trasporti ma-

- rittimi ed aerei, ma nel campo delle rispettive

costruzioni il problema & totalmente ignorato.
E vero che ¢'¢ una espansione della domanda
di navi, ma questa espansione non & tanto
dovuta ad un fenomeno eccezionale, quanto
& correlativa all’aumento dell’espansione dei
traffici in tutto il mondo, all’espansione del-
I'economia mondiale, all’aumento del livello
di benessere di tutte le popolazioni e quindi
anche ad una maggior domanda globale di
trasporti.

Ma la stessa espansione, in misura molto
piu rapida e intensa, si ha nel mercato delle
costruzioni aeronautiche. In Italia si conti-
nua a fare soltanto una politica settoriale,
col paraocchi, ignorando 1'esigenza premi-
nente di evitare gl sviluppo e gli’ incentivi
ccordinati, causa di sprechi che non & diffi-
cile individuare. Nel campo delle costruzioni
aeronautiche si conduce in Ttalia una politica
opposta a quella che si vuole effettuare nel
campo delle costruzioni navali. Non esistono
esenzioni fiscali ed agevolazioni -per le co-
struzioni aeronautiche; al contrario si inco-
raggia 1'importazione di materiale aeronautico
straniero e si scoraggiano le costruzioni na-
zionali. Da molti anni & infatti in vigore una
legge che esenta dai diritti doganali, molto

. onerosi, i materiali aeronautici — aeroplani,

loro parti, motori, ecc. — di produzione stra-
niera destinati ad essere impiegati dalle avio-
linee italiane. Se & giusto che dobbiamo in-
coraggiare con interventi permanenti 1o svi-
luppo dei cantieri havali, non & men vero
perd che — tenuto soprattutto conto che la
proposta di legge in esame si riferisce indi-
scriminatamente, sia al naviglio da carico
sia a quello adibito al servizio passeggeri -
bisogna preoccuparsi anche dell’aliro settore
delle costruzioni, strettamente connesso alla
politica dei trasporti, per vedere se nel qua-
dro globale delle costruzioni dei mezzi di
trasporto non convenga prevedere un ade-
guato ridimensionamento delle costruzioni na-
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vali nazionali in favore di .un maggiore svi-
luppo delle costruzioni aeronautiche nazio-
nali, Cid non causerebbe problemi di disoc-
cupazione, in quanto -~ a parte 'il fatto che
I'incidenza della manodopera nelle costru-
zioni aeronautiche & sensibilmente maggiore
a quella delle costruzioni navali — lo,sviluppo
di un settore compenserebbe certo ’eventuale
modesta contrazione dell’attivitd dell’altro
settore, anche ‘e soprattutto agli effettl del
riassorbimento delle maestranze. .

Si tratta di un problema generale che ri-
tengo apportuno di aver sollevato, senza che
. ¢id suoni riserva verso il dlsegno di legge sot-
toposto al nostro esame, .al quale il mio grup-
po ed io personalmente. daremo voto favo-
revole. ‘

PRESIDENTE. Nessun altro easendo iscrit-
to a parlare, dichiaro chiusa la discussione
generale. -

SINESIO, Relatore Mi dlChlaI'O veramente
sodisfatto della brillantissima discussione, che
fa il punto sulla situazione dei cantieri ita-
lianis anche se il problema non investe sola-
mente la nostra Commissione, ma pure altre
Commissioni.

Io rinvio al Soltosegretario Riccio il pe-
santissimo fardello di dar risposta ai colleghi,
che hanno approfittato della discussione del
provvedimento, che indubbiamente incide nel
tessuto connettivo dei cantieri italiani, :per
prendere spunti circa la programmazione del-
la cantieristica. lo ricordo il -discorso del
Ministro della marina mercantile: la colle-
gialita del Governo destina i fondi a tutte
le afttivitd nazionali per-:cercare di contem-
perare tutte le esigenze, che in questo mo-
mento certamente non sono poche sul tap-
peto della vita politica e finanziaria “del pae-
se. Tenendo conto che si & .chiusi. in" una
cornice precisa, determinata-dal programma
del Governo, il Ministro della marina mer-
cantile non puod ‘certamente,. decampare da
questa situazione, come non‘possiamo decam-
pare noi, anche se viva deve essere la mostra
protesta, diretta ad avere il diritto di svilup-
pare la nostra azione connessa con l’istanza
di ricevere l'immediata soluzione dell’emis-
sione del parere favorevole, da parte della
C.E.E., sulla legge gid ricordata, che giace
ancora presso le autoritad  comunitarie. -Sotto
questo profilo, mi associo ai colleghi che han-
no responsabilmente sollevato il problema;
dobbiamo assolutamente fare in modo che la
legge venga approvata.

‘Come hanno detto i colleghi Macchlavelh,
Belci, Giachini ed altri, anch’io ritengo che
questa accurata analisi vada fatta'in occa-

sione della legge sulla programmazione. Al-
lora dovremo sollecitare una variazione del
programma, al fine di evitare la.paventata
emorragia, che grava non soltanto sotto
I’aspetto umano, ma anche finanziario. Dovre-
mo trovare nella solidarieta la forza di vin-.
cere la nostra battaglia.

Ringrazio tutti coloro che sono intervenuti
nella discussione. Inoltre, desidero pregare
gli onorevoli colleghi del gruppo comunista
e del P.S.I.LU.P., che hanno dichiarato la
loro astensione alla votazione, di voler rive-
dere la propria’ decisione, anche in conside-
razione del fatto che il disegno di legge ha
carattere parziale. Non varare questo prov-
vedimento legislativo significa dar adito a
quelle false interpretazioni. che non solo de-
gne del nostro mandato.

RICCIO, Sottosegretario di-Stato per- la
marina miercantile. Non -intendo entrare -nel
merito della approfondita discussione svoltasi
durante questa seduta: mi limiterd a - fare
delle brevi dichiarazioni in rapporto ai vari

punti oggi trattati.

Innanzi tutto, desidero ringraziare 1'ono-

, revole relatore per il proficuo lavoro svolto

ed, insieme a lui, tutti i colleghi intervenuti
nel dibattito, in quanto dagli intervenuti tutti &
emersa una volonta di appoggio alla politica

~del Ministero della marina mercantile.

Dopo aver adempiuto questo mio specifico
dovere, vorrei rispondere alle osservazioni
fatte dall’onorevole Crocco. Ovviamente non
mi impegnerd in una polemica con il collega
Crocco, non avendo io la possibilita di indi- |
care responsabilmente quale politica il Go-
verno intenda intraprendere nel campo dei
trasporti, ed, in particolare, dei trasporti aerei.
Posso perd dire che, se parliamo di sviluppo
economico, dobbiamo anche tendere alla con-
quista dei mercati. E giacché la maggior parte
del traffico merei si svolge per via mare, per
mezzo della flotta mercantile, ne deriva la
insostituibilita di tale traffico ed anche la ne-
cessitd del potenziamento  dei trasporti ma-
rittimi. Ed ora, & il caso di richiamare 1’at-
tenzione dei colleghi su un altro problema
evidenziato nel corso' della discussione. Le
difficolta in seno alla C.E.E. sono nate soprat-
tutto dalla mancanza di un piano di riassetto
dei cantieri italiani. Ora va rilevato che esiste
un rapporto tra un piano di ammodernamento
della flotta mercantile ed un piano di riassetto
dei cantieri.

Occorrera, in sede di C.E.E., chiaramente
confermare la volontd di attuare un piano di
risanamento deil cantieri, per poter..ottenere
il riconoscimento’ di una esigenza di inter-
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vento di contributo a favore'dei cantieri per
poter resistere alla concorrenza dei paesi
esteri. Nella recente riunione alla C.E.E., nel-
la quale ho capeggiato la delegazione italiana,
ho confermato tale volontd ed ho chiesto — e
ritengo di aver ottenuto — larga comprensione
per le nostre necessita.

Io ritengo che, mentre si andrd avanti con
una legge-ponte sui conbributi, si provvedera
a definire il piano di risanamento, per poi,
in coordinamento ed in esecuzione del piano
di sviluppo economico; ed in conseguenza,
si potrd sostenere 1la soluzione definitiva con
una legge di fondo.

Come ho gia detto, non posso dire come
sard realizzato guesto piano di riassetto, ma
tengo a sottolineare che occorre assolutamente
attuare, per coordinarsi con la C.E.E. e per
poter giungere ad una razionale politica co-
munitaria.

GIACHINI. Il Governo intende qumdl dne
che ritiene in parte superato 1’accordo del
1961 ?

RICCIO, Sottosegretario di Stato per la
marina miercantile. 1o non dico che & superato
'accordo del 1961, ma dico che deve proce-
dersi al piano di riassetto. Vi sono due fatti
precisi e distinti: uno & che la C.E.E. richiede
il piano; un altro & il parere del C.N.E.L. se-
condo il quale occorre giungere alla raziona-
lizzazione del settore.

Non parliamo qui del piano del 1961, ma
di un piano nuovo che deve ancora essere
sviluppato.

Va ricordato anche che si sta costituendo
una commissione, che, in sede di bilancio,
dovra strutturare il piano. B per questo quindi
che, mentre possiamo affermare con sicurezza
che un piano vi sarda (come abbiamo gia affer-
mato di fronte alla C.E.E.), non possiamo ov-
viamente dire ancora nulla sul contenuto del
piano stesso.

So che dall’incontro di La Spezia sono
emerse molte preoccupazioni, in rapporto a
questo o a quel cantiere, ma a riguardo io
nulla posso dire in quanto ancora nulla di de-
finitivo esiste.

Mi limito quindi a ribadire che & neces-
sario un programma di razionalizzazione e
riassetto dei cantieri. Gio & soprattutto neces-
sario per determinare una maggiore compe-
titivitA dei nostri cantieri ed anche per dare
maggiori garanzie di lavoro.

"B inutile infatti che ¢i si illuda: oltre al
problema della competitivita fra i1 sei paesi
della comunita, esiste anche un identico pro-
blema nei rapporti fra i paesi della cornumta
stessa e gli altri.

Altri paesi stanno facendo grandi pro-
gressi; prova ne sia’la percentuale del 48 per
cento di commesse raggiunta dal Giappone.
Credo quindi che si possa rispondere alle
varie osservazioni, dicendo che & assoluta-
mente necessario realizzare un piano di razio-
nalizzazione e riassetto al piu presto possi-
bile; anche perché detto piano & una premessa
di natura morale e giuridica per la prosecu-
zione dei nostri rapporti nell’ amblto della
C.E.E. o
Altro punto da con51derare & che, oltre a
questo piano di “riassetto e ramonahzzazmne
da attuare nell’ambito della comunita, si deve

‘provvedere anche ad un altro pia.né, con il

primo collegato: quello cioé di rimoderna-
mento della’ flotta.’

Infine, voglio assicurare la COIHTI’I]SSIOHB
che, con la legge dei contributi, un passo in
avanti & stato fatto, come ho gia detto; ed io
mi auguro che presto possa essere presentato
il disegno di legge. .
~ Credo di avere in qualche modo rlsposto-
alle attese ed alle osservazioni fatte.

Permettetemi di dire ora una. parola sul
provvedimento al nostro esame, che & 1’argo-
mento fondamentale, che ¢i occupa.

Il disegno di legge relativo al trattamento
tributario delle costruzioni, modificazioni, tra-
sformazioni e riparazioni navali,- non intro-
duce un complesso di misure protezionistiche
ma si allinea con gli orientamenti gia attuati
dagli altri paesi nel medesimo settore.

11 trattamento suddetto non & altro che il
riconoscimento della particolare -situazione
delV’industria cantieristica e dell’armamento
quali attivity sostanzialmente di esportazione:
infatti la nave & per sua natura uno strumento
di produzione e di lavoro che agisce perma-
nentemente fuori delle barriere doganali ed,
agli effetti doganali, essa, appena entrata in
esercizio, ¢ considerata un bene extradogana
anche se costruita con materiali completa-
mente nazionali e per conto di nazionali. Per
converso tutto cid che ¢ a bordo, ove venga
reintrodotto nel territorio nazionale, "¢ sog-
getto al pagamento dei dazi e degli altri di-
ritti alla importazione. A

11 trattamento tributario nella precedente
legislazione costituiva una apposita sezione. di
particolari provvedimenti di protezione e di
atuto. Venuta a scadere la legislazione sud-
detta col 30 giugno 1964, un’approfondita. re-
visione del sistema in precedenza attuato ha
portato alla logica conclusione 'che il tratta-
mento tributario doveva essere completamente
sganciato dalle’ provvidenze di altra natura
ed essere allineato e compreso nella disciplina
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di carattere generale relativa-ai beni esportati
in relazione alla speciale posizione della nave
di cui & sopra cenno.

Con il provvedimento di ordine tributario
il Governo ha in sintesi proposto la conces-
sione dei seguenti benefici:

1) Importazione in franchigia di tutti i
prodotti esteri interessantii vari lavori navali
ed in esenzione dall’l.G.E. e da ogni altro
tributo d’importazione.

E del tufto evidente l'efficacia di tale be-
neficio in quanto i cantieri vengono posti in
grado di scegliere su un piltl ampio mercato
i prodotti e le materie che interessano i lavori
navali a piu bassi prezzi in esso offerti. Del
resto 1’"importazione in franchigia era gia pre-
vista dalla precedente legislazione.

2) Rimborso dell’l.G.E. nella misura del
6,60 per cento e del 4 per cento sul valore
rispettivamente delle nuove costruzioni e det
lavori diversi da queste.

Poiché sul valore della nave & compreso
il costo dei materiali sul quale grava il sud-
detto tributo la restituzione di esso incide
positivamente sul costo della nave; inoltre &
da osservare che altrimenti sarebbero netta-
mente favoriti i produttori esteri i cui mate-
riali verrebbero impiegati con preferenza per
effetto delle agevolazioni di cui al n. 1.

. 3) Registrazione a tassa fissa ed in esen-
zione I.G.E. dei contratti ed atti relativi a
tutti i lavori navali.

L’onere della registrazione ad valorem co-
stituisce come & noto un peso non indifferente
e quindi 1’agevolazione disposta, mel quadro
della diminuzione dei costi e dei gravami
inerenti ai lavori navali, si dimostra di no-
tevole efficacia.

4) Esenzione della rltenuta a acconto di
cui alla,legge 21 aprile 1962, n. 226.
La ritenuta in questione si risolveva pra-

ticamente in una notevole riduzione dei con-’

tributi concessi (16 per cento sull’importo
globale del contributo) diminuendo in conse-
guenza 'efficacia di questi e qumch la loro
funzione di sostegno.

L’esenzione & stata volentieri accolta dal
Governo in modo da restituire piena efficacia
ai. contributi i quali sono calcolati e concessi
nella misura della stretta sufficienza.

I1 provvedimento, pur restando nelle linee
della precedente legislazione ha introdotio ri-
spetto a questo diverse innovazioni:

1) anzitutto & a tal riguardo da consi-
derare il carattere permanente deil benefici
previsti; si eviterd cosi per ’avvenire che si
verifichino interruzioni in tale necessario trat-

tamento. La retroattivita, determinata peraltro
da considerazioni di equita, non avra inoltre
motivo di ripetersi;

2) le aliquote di restituzione dell’l.G.E.
che in precedenza erano del 5 per cento e del
3 per cento sono state elevate al 6 per cento
ed al 4 per cento rispettivamente per le nuove
costruzioni e per i lavori diversi da gqueste.

L’elevazione dei suddetti limiti & da porre
in relazione all’aumento generale di tale tri-
buto disposto prima nel 1960 e successivamente
nel 1964;

3) la registrazione a tasso fisso e la esen-
zione dell'l.G.E. relativa & stata estesa ai con-
tratti inerenti all’allestimento ed arredamento
di navi in costruzione o in esercizio;

4) per favorire la ricerca scientifica e
I'istruzione nautica sono ammesse al benefici:
le navi aventi- tale destinazione.

Alle innovazioni suindicate che hanno mi-
gliorato Defficacia dei benefici vanno aggiunte
quelle proposte dal Senato ed accettate dal
Governo che riguardano:

1) D'estensione (articolo 4) delle agevo-
lazioni fiscali di cui all’articolo 12 del decreto
legislativo luogotenenziale 1° oftobre 1944,
n. 367 agli atti costitutivi di garanzie con-
cesse dagli armatori o da altri committenti
ai costruttori di navi per 1’'adempimento delle
obbligazioni assunte per lavori navali;

2) la riduzione (articolo 5) da 50 a 25 ton-
nellate per la esclusione delle navi da pesca
in relazione alle precarie condizioni del na-
viglio peschereccio minore;

3) la soppressione (articolo 5) della esclu-
sione dai benefici dei cantieri di recente o di
nuova costituzione:

4) la registrazione a tassa fissa anche
di quei contratti che stipulati durante la ca-
renza legislativa, non sono stati presentati nei
termini per la registrazione e che avrebbero
dovuto essere sottoposti alla registrazione ad
valorem nonché il rimborso del tributo assolto
qualora la registrazione sia stata fatta durante
tale periodo;

5) 'esenzione dalla ritenuta d’ acconto,
come sopra accennato;

6) I'inclusione delle navi da diporto de-
stinate alla navigazione marittima;

7) Testensione dei benefici previsti dal-
I’articolo 4 ai subappalti parziali.

Innovazioni di carattere limitativo si sono
peraliro rese necessarie e sono quelle sotto-
indicate:

1) tenuto conto della forte concorrenza
esercitata dagli altri Paesi sono stati esclusi
dai benefict gli apparati motori completi di
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propulsione di potenza normale fino a 250 c.a.
e a quelli di potenza normale fra 250 e 500 c.a.
con un numero di giri inferiore a 500 al mi-
nuto primo.

Essendo sufficiente la protezione doganale
gli apparati motori suddetti di costruzione
nazionale sono corrispondentemente esclusi
dai contributi;

2) sono altresi escluse dai benefici le
navi da carico secco di stazza lorda inferiore
a 150 tonnellate e quelle da pesca inferiore a
25 tonnellate. :

Tali esclusioni mirano a non incoraggiare
la costruzione e l'esercizio di unitd non pin
rispondenti economicamente alle attuali esi-
genze delle attivitd marittime.

Sono convinto che il disegno di legge sard
votato nel testo del Senato e ringrazio ancora
gli onorevoli colleghi della Commissione della
marina mercantile.

PRESIDENTE. Passiamo all’esame degli
articoli. Non essendo stati presentati emenda-
menti, ne dard lettura e li porrd successiva-
mente in votazione:

ART. 1.

.Le materie prime, i prodotti semilavorati,
i prodotti e macchinari finiti e quanto aliro
vccorrente per la costruzione. modificazione,
trasformazione, riparazione, allestimento ed
arredamento di navi mercantili per la navi-
gazione marittima, nonché per la costru-
zione e riparazione dei relativi macchinari,
sono importati in esenzione dai dazi doga-
nali, dall’imposta di cui all’articolo 17 della
legge 19 giugno 1940, n. 762 e successive mo-
dificazioni e da ogni altra imposta e sovrim-
posta all’importazione.

II trattamento di cui al precedente com-
ma & limitato alle materie, ai prodotti ed at
macchinari effetivamente impiegati nei la-
vori. ‘ .

Le esenzioni di cui sopra sono concesse,
altresi, per i materiali ed oggetti di dota-
zione e di ricambio destinati a navi di nuova
costruzione e a navi in esercizio.

Sono esclusi dall’agevolazione prevista dal
primo comma gli apparati motori completi
di propulsione di potenza normale non supe-
riore a 250 cavalli asse, quelli, con un nu-
meno-di giri superiore a 500 a! minuto primo,
di potenza normale compresa tra 251 e 500 ca-
valli asse e quelli a scoppio.

Le materie, i prodotti ed i macchinari finiti
di cui ai commi precedenti, provenienti dal-
I'estero, sono assimilati a quelli di produ-
zione nazionale e sono ammessi, ai sensi del

successivo articolo 2, al traltamento di cui
{rutscono questi” ultimi, quando siano nazio-
nalizzati mediante i1 pagamento di tutti i
diritti doganali vigenti, dell’imposta di cui
all’articolo 17 della legge 19 giugno 1940,
n. 762 e successive modificazioni e di ogni
altra imposta all’importazione.

I combustibili ed i lubrificanti occorrenti
per tutte le prove degli apparati motori com-
pleti e dei macchinari in genere installati su
navi di nuova costruzione o in esercizio, sono
ammessi all’esenzione dal dazio, nonché dal-
I'imposta di fabbricazione e dalla corrispon-
dente sovrimposia di confine.

(E approvato).

ART. 2.

Le 1naterie, 1 prodotti ed i macchinari.pre-
visti dal precedente articolo 1, di produzione
nazionale, effettivamente impiegati nei lavori
di cui al primo comma dell’articolo mede-

simo, nonché i materiali ed oggetti di dota-

zione e di ricainbio, di produzione nazionale,
destinati a navi di nuova costruzione o in
esercizio, si considerano esportati agli effetti
dell’applicazione delle leggi doganali e delle
norme che regolano l'imposta generale sul-
I'entrata.

Tuttavia, per le materie, i prodotti ed i
macchinari, nonché per 1 materiali ed og-
getti di dotazione e di ricambio, da conside-
rare esportati a norma del comma preceden-
te, non si applicano le disposizioni relative
alla restituzione del dazio e degli altri diritti
doganali e “fiscali diversi dall’imposta gene-
rale sull’entrata di cui alla legge 5 luglio
1964, n. 639.

Per i lavori eseguiti dai cantieri navali o
da altri assuntori, le agevolazioni in mate-
ria di imposta generale sull’entrata di cui
al primo comma, si applicano mediante la
sola restituzione alla esportazione di cui alla
legge 31 luglio 1954, n. 570 e successive mo-
dificazioni, con i criteri e con le aliquote se-
guenti:

a) navi complete o galleggianti di nuo-
va costruzione: lire 6,60 per cento, da li-
quidare a favore del cantiere navale che ha
effettuato la costruzione, sull’importo fattu-
rato al committente.

Per le navi o galleggianti costruite in pro-
prio dai cantieri, la restituzione & commisu-
rata all'importo addebitato all’acquirente,
sempreché la vendita venga effettuata prima
della loro entrata in esercizio;

b) modificazione, trasformazione, ripa-
razione, allestimento ed arredamenfo di navi .
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o galleggianti in esercizio: lire & per cento,
da liguidare a favore dell’assuntore dei la-
vori, sull’importo addebitato al committente.

Nei lavori eseguiti dal cantiere navale o
altro assuntore, per conto di terzi, possono
concorrere a costituire il valore sul quale van-
no liquidale, a favore del cantiere e dell’as-
suntore, le aliquote di restituzione della im-
posta generale sull’entrata, i materiali ed i
prodotti impiegati dal cantiere o dail’assui-
tore medesimi che siano di proprieta del com-
mittente. o

Quando nei lavori di cul sopra vengono
impiegati materiali e prodotti esteri, dall’am-
montare delle somme da restituire a titolo di
imposta generale sull’entrata, si detrae 1'im-
porto relative all'imposta di cui all’articolo 17
della legge 19 giugno 1940, n. 762 e successive
modificazioni, gravanie sui materiali e ro-
dotti esteri effettivamente impiegati, che sia-
no stati importati con le esegnzioni prev 1st<>
dal precedente articolo 1.

Gli stessi criteri si applicano per i mate-"

riali e gli oggetti di dotazione e di ricambio,
nonché per i macchinari finiti e le parti
staccate di essi, ottenuti, in tutto o in parte,
con implego di materiale estero.

Resta fermo quanto disposto dal qumuto
comma dell’articolo 1 per i materiali ed i pro-
dotti esteri assimilati a quelli -nazionali.

(E approvato).

ART. 3.

Per le materie ed i prodotli, di produzione
nazionale, contemplati dall’articolo 1, che sia-
no impiegati direttamente dal proprietario
0 armatore della nave,
cantiere o di altro assuntore, come pure per
1 materiali e gli oggetti di dotazione e di ri-
cambio e per i1 macchinari finiti e le parti
staccate di essi, di produzione nazionale, de-
stinati a navi in esercizio, le agevolazioni
in materia di imposta generale sull’entrata
si applicano a norma delle leggi 19 giugno
1940, n. 762 e successive modificazioni e 31
luglio 1954, n. 570 e successive modificazioni.

Per tutti i matleriali ed i prodotti contem-
plati nel precedente comma che siano comun-
que destinati a navi estere, la restituzione del-
Vimposta generale sull’entrata alla esporta-
ne, di cui alla legge 31 luglio 1954, n. 570 e
successive modificazioni, va liguidata a fa-
vore di colui che ne ha effettuato la fornitura
a! proprietario od armatore della nave.

Tutti 1 materiali ed i prodotti contemplati
nel primo conmma provenienti dall’estero sono

senza intervento di.

assimilati a quelli di produzione nazionale
quando siano nazionalizzati ai sensi del pe-
nultimo comma dell’articolo 1.

(E approvaio).

ART. 4.

Sono ammessi a registrazione col paga-
mento dell’imposta fissa, ed i relativi corri-
spettivi sono esenti dalla imposta genelale
sull entrata, i contratti inerenti:

alla costruzione della nave e dell appa-
rato motore, anche se stipulati separatamente;

alla costruzione del galleggiante;

alla costruzione degli apparati motori
di produzione nazionale destinati a navi in
esercizio;
*  alla ripatrazione, modificazione e trasfor-
mazione di navi o galleggianti in esercizio;

all'allestimento e arredamento di navi
in costruzione od in esercizig.

" Le disposizioni di cui al precedente’ com-
ma si applicano ai rapport: contrattuali tra
il committente ed il cantiere o 1'assuntore dei
lavori, ivi compreso il costruttore dell’appa-
rato motore, come pure a quelli posti in essere
dal cantiere o dall’assuntore medesimo per
affidare ad altra impresa, tutio o in parte,
I’esecuzione del lavoro ad esso commesso.

Sono egualmente ammessi a registrazione
con il pagamento dell’imposta fissa, e il re-
lativo corrispettivo & esente dall’imposta . ge-
nerale sull’entrata, i contratti .inerenti alla
prima vendita, nel corso della costruzione o
dell’allestimento, di navi iniziate in proprio
dai cantieri, nonché alla prima vendita di
navi costruite in proprio, sempreché la ven-
dita venga effettuata prima della loro entrata
in esercizio.

Sono ammessi a registrazione col paga-
mento dell’'imposta fissa i contratti stipulati
dai cantieri, dai committenti e dagli armatori
per l'acquisto di materie e prodotti occor-
renti ai lavori di cui al primo comma, non-
ché i contratti per le prestazioni di servizi
relativi ai lavori stessi. -

Agli' atti e contratti con i quali vengono
ceduti i1 ristorni fiscali di cui alla presente
legge e i contributi previsti dalle leggi a fa-
vore dell’industria delle costruzioni navali e
dell’armamento nonché agli atti-costitutivi di
garanzie concesse dagli armatori o da altri
committenti ai costruttori di navi per 1'adem-
pimento delle obbligazioni assunte per lavori
navali, sono applicabili le agevolazioni fiscali
di cui all’articolo 12 del decreto legislativo
luogotenenziale 1° novembre 1944 n. 367. -



Caimera det Deputati

— 323 —

Commissioni in sede legislativa

IV LEGISLATURA — DECIMA COMMISSIONE — SEDUTA DEL 7 LUGLIO 1965

Le iscrizioni e cancellazioni di ipoteca na-
vale sono sottoposte al pagamento dell’impo-
sta fissa di lire 2.000.

Le agevolazioni di cui ai due commi pre-
cedenti sono applicabili, oltreché ai lavori di
costruzione, ‘anche agli altri lavori contem-
plati nella presente legge.

(E approvato).
ART. 5.

1 benefici della presente legge non si ap-
plicano:

1) per le navi che non siano destinate
al compimento di operazioni di commercio
ad eccezione delle navi da diporto destinate
alla navigazione marittima e dei rimorchia-
tori abilitati alla navigazione oltre le sei mi-
glia dalla costa;

2) per ‘la costruzione di navi da carico
secco di stazza lorda inferiore a 150 tonnellate
o di quelle da pesca di stazza lorda inferiore
a 25 tonnellate; '

3) per le navi abilitate al servizio marit-
timo de1 porti e delle rade;

4) per i gallegglanti di ogni specie, ad
eccezione dei bacini galleggianti, dei pontoni
di sollevamento a struttura metallica e delle
draghe; ' '

5) per le navi costruite per conto dello
- Stato o a questo appartenenti;

6) per le navi abililate esclusivamente
alla navigazione fluviale, lacuale -e lagunare.

Sono, 1n ogni caso, ammessi al benefici
previsti dalla presente legge le navi destinate
alla ricerca scientifica .e alla istruzione
nautica.

I benefici previsti dalla presente legge si
dpplicano, altresi, senza alcuna limitazione,
alle nuove costruzioni, comprese quelle mili-
tari, destinate all’estero, ed alle navi ed ai
galleggianti, compresi quelli militari, modifi-
cali, trasformati, riparati, allestiti o arredati
per conto di committenti esteri. .

(E approvato).
ART. 6.

A tutti 1 lavori navali in corso di esecu-
zione alla data del 30 giugno 1964, alle costru-
zioni di navi non ancora iniziate i cui con-
© tratti di commessa siano stati firmati entro la
data medesima, nonché alle costruzioni di navi
da eseguirsi in proprio per le quali le do-
mande di ammissione al contributo integra-
tivo, ai sensi dell’articolo 4 della legge 31
marzo 1961, n. 301, siano state presentate

entro 1l termine suddetto, si applicano, anche
in via di rimborso, a decorrere dal 1° luglio
1964, le disposizioni del titolo I della legge 17
tuglio 1954, n. 522 e successive modificazicni
ed integrazioni. -

Le disposizioni slesse si applicano, a de-
correre dal 1° iuglio 1964, anche ai lavori,
diversi dalla costruzione, per i quali sia stalo,
entro il 30 giugno 1964, assunto l'impegno di
spesa per la concessione del contributo di cul
agli articoli 5,6 e 7 della legge 31 marzo

" 1961, n. 301.

Gl atti e contratti avenii per oggetto i la-
vori di cui ai precedenti commi, stipulati dal
30 giugno 1964 alla data di entrata in vigore
della presente legge, soggetti alla registra-
zione in termine fisso e non sottoposti alla
formalita, possono essere registrati a tassa
fissa qualora vengano prodotti al competente
Ufficio entro il termine perentorio di giorni
60 dalla data di entrata in vigore della pre-
sente legge.

(B approvalo).
ART. 7.

Sui contributi erogati dal Ministero della
marina mercantile, in virtd di legg speciali,
a favore dei cantieri navali'o dell’armamento,
non si applicano le ritenute a titolo di ac-
conto, per le imposte e relative addizionali, di
cul al testo unico delle leggi sulle imposte
dirette, approvato con decreto del Presidete
della, Repubblica 29 gennaio 1958, n. 645, e
successive modificazioni ed integrazioni.

(E approvato).
ART. 8.

La presente legge ha efficacia dal 1° lu-
glio 1964.

L’ammissione ai benefici relativi & dispo-
sta dal Ministero della marina mercanlile.

(E approvato).

ART. 9.

All’onere derivante dall’applicazione della
presente legge si fara fronte con gli stanzia-
menti dei capitoli 169 e 271 del bilancio del
Ministero delle finanze per il periodo finan-
ziario dal 1" luglio al 31 dicembre 1964 e con
quelli dei corrispondenti capitoli degli eser-
¢cizi successivi. :

(E approvato).

Il disegno di legge sard votato-a scrutinio
segreto al termine della seduta.
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Seguito della discussione della proposta di legge
d’iniziativa dei deputati Colasanto ed altri:
Provvidenze finanziarie ed assicurative per
la costruzione e 1’aequisto di case per i fer-
rovieri (2202).

PRIESIDENTE. L’ordine del! giorno reca il
seguito della discussione della proposta di leg-
ge di iniziativa dei deputati Colasanto, Ca-
nestrari, Amadei Giuseppe, Reale Giuseppe,
De Capua, Alba, Cavallaro Nicola, Sinesio,
Tozzelli, Amodio, ‘Mancini Antonio, Sammar-
tino: « Provvidenze finanziarie ed assicura-
tive per la costruzione e l'acquisto di case
per i ferrovieri ».

Comunico che la V. .Commissione bilancio,
i data 1° luglio, ha espressc parere contra-
rio, in quanto « il provvedimento induce nuo-
vi oneri a carico della gestione ferroviaria al-
I'infuori di un quadro di risanamenlo gene-
rale dell’azienda, menire la costruzione di
abitazioni non di servizio per il personale
dipendente ¢ problema da risolvere con ini-
ziative a carattere generale, gia previsie nel
programma economico quinquennale (edilizia
convenzionata), senza indulgers a soluzioni
settoriali e di categoria ».

MANCINI ANTONIO, Relatore. Oltre al
parere contrario della Commissione bilan-
cio, vi & anche quello della Commissione la-
vori pubblici che &, quanto meno, non del
tutto favorevole. Quest’ultima Commissione,
infatti, fa alcune riserve e muove delle cen-
sure in parte simili a quelle sollevate dalla
V Commissione.

La V Commussione ha espresso parere con-
trario perché il provvedimenio in esame in-
durrebbe maggiori oneri a carico dell’am-
niinistrazione ferroviaria, oneri che non si
adeguerebbero alle direttive ispiratrici del-
I'attuale politica di ammodernamento e po-
tenziamento degli impianti perseguita dal-
I’'amministrazione medesima.

Entrambe le Commissioni, poi, (la V e
la IX) aggiungono che il provvedimento in
esame ha un caraltere spiccatamente setto-
riale e non ritengono giustificata una parti-
colare preoccupazione per la categoria dei
ferrovieri, in quanto il problema della casa
per 1 lavoratori deve essere affrontato, orga-
nicamente e compiutamente, in altra sede.

A queste due obiezioni desidero rispon-
dere b/revernente.

Faccio osservare che qui non si tratta
soltanto di un piano che vuole andare in-
contro alle esigenze umane e sociali del per-
sonale delle ferrovie, ma che il provvedimento
¢ congégnato in modo da mettere a disposi-

zione del Ministero dei trasporti mezzi finan-
ziari, non per provvedere comunque ed indif-
ferentemente agli alloggi, ma per costruirli
12 dove lo richiedano le esigenze dell’eserci-
zio ferroviario.

Praticamente si da la possibilita al Mi-
nistro di far costruire gli alloggi in quelle
locality 1n cui alle esigenze di carattere per-
sonale si assommano quelle del servizio fer-
roviario.

Ritengo che la Commissione voglia esa-
minare il provvedimento e ribadire che esso
non si pone come soluzione settoriale di un
problema generale, ma che si presenta invece
come soluzione settoriale di un problema che
& settoriale e particolare delle aziende fer-

roviarie.

In merito all’altra osservazione fatta dalla
V ‘Commissione e che ha indotto tale Com-
missione ad esprimere parere contrario, fac-
cio rilevare che & stato gia ampiamente spie-
gato come il miliardo annuo posto a carico
dell’Azienda ferroviaria si deve intendere in-
iegralmente « vecuperabile » per la minore
spesa che l'amministrazione slessa verrebbe
a sosteners per il pagamento dell’indennita

_di missione. Infatti tale indennitd viene.con-

cessa, per um certo « arco di tempo » che &
a discrezione dell’Amministrazione, a secon-
da che il dipendente trasferito trovi nella
nuova sede un alloggio o non lo trovi. B del
tutto evidente che maggiore & la disponibi-
lita di alloggi minore sari 1’occorrenza per
it pagamento dell’indennita di missione.

Va notato che il provvedimento, nel solo
primo quinguennio di applicazione, mette-
rebbe in circolazione fondi non indifferenti,
valutabili (come previsione) a circa 27 mi-
liardi. )

La provenienza di questa disponibility fi-
nanzaria, oltre il suddetto finanziamento an-
nuo di 1 miliardo, & costituita: dalla quota
parte di 5 miliardi dello stanziamento di 40
miliardi di cui alla legge 27 aprile 1962,
n. 241, che nel piano di costruzione alloggi
per ferrovieri, approvato con decreto inter-
ministeriale del 14 agosto 1962, n. 789, & stato
destinato alla costruzione di alloggi di tipo
economico; dalle quote mensili versate per
il riscatto di queste case; dalla vendita di
relitti di aree ferroviarie non utili all’eser-
cizio ferroviario (né per il momento attuale
né per il fuburo). .

Non si tratta quindi di affrontare degli
oneri che possano incidere nel bilancio del-
I’Azienda aumentandone il dissesto; anzi, il
provvedimento nel complesso porta un be-
neficio indiretto al bilancio di detta Azienda.
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Consideriamo poi che, se il piano investe
una spesa di circa 50 miliardi per il primo
quinquennio e di altri 50 miliardi per il se-
condo quinquennio (quindi complessivamen-
te circa 100 miliardi), soltanto 4 miliardi
fanno carico dell’esercizio ferroviario.

Penso che sia necessario quindi riprorre
all’attenzione della V Commissione il prov-
vedimento, prendendo anche in considera-
zione la possibilith e Vopportunitd di rinun-
ciare al milardo annuc gravante sull’Ammi-
nistrazione ferroviaria, dal momento che non
si verrebbe a pregiudicare in maniera seria
il conseguimento degli scopi ai quali si tende.

‘COLASANTO. Ringrazio il Relatore per
le sue parole e desidero aggiungere solo poche
cose.

La particolare situazione dei ferrovieri
porta ad affermare che la proposta da me
avanzata va considerata, non in funzione delle
personali comoditd degli interessati, ma in
funzione di esigenze del servizio.

In tal modo infatti si agevolerebbe, non
solo il problema dei trasferimenti, ma anche
quello della reperibilita, in quanto anche in
casi diversi da quelli previsti dall’articolo, 33,
pud essere necessario ricofrere ai ferrovieri
1 ore impreviste, come potrebbe essere il
caso di guasti alle linee.

Nessuna norma della GES.CA.L. prevede
qualcosa di specifico per i ferrovieri e per
le necessita dell’esercizio ferroviario, né i co-
mitati di attuazione (sia centrali che provin-
ciali} hanno tenuto conto delle situazioni par-
licolari dei ferrovieri.

Si tratta, si, di una soluzione settoriale, ma
per una esigenza settoriale e non generale.
Inoltre, I’onere di un miliardo che andrebbe
a carico delle ferrovie dello Stato servirebbe
(al contrario di quanto dice la V Commis-
sione) a migliorare il rendimento delle fer-
rovie stesse, in quanto & facile capire quale
vantaggio rappresenti per i dirigenti la pos-
sibilitd di avere sempre a portata di mano i
ferrovieri.

Inolire, a tale onere si contrapporrebbe
anche il risparmio derivante dalla non eroga-
zione di molte indennita di trasferta e dalla
possihilith di disporre di un maggiore nu-
mero di ore effettive di lavoro da parte di
guanti sono costretti ad impiegare molto tem-
po in viaggi che si renderebbero inutili.

Un'ultima considerazione, forse la piu im-
portante. Con il varo della presente legge, si
metterebbe in circolazione una grande quan-
titd di denaro che oggi & del tutto inerte ed
infruttifero. Questo aumento del denaro in
circolazione, onorevoli colleghi della Com-

missione bilancio, porterebbe grandi vantag-
gi alla nostra economia, specialmente nel
campo adile. .

Inoltre a me sembra per 10 meno strano
che, mentre da tutte le parti si formulanu
inviti ad incrementare il risparmio, si pon-
gano ostacoli-a questa legge che, in definitiva,
rappresenterebbe un’ottima forma di ri-
sparmio per le categorie interessate.

Altro vantaggio della presente legge, da
contrapporre all’onere di un miliardo, € rap-
presentato dalla possibilita che in tal modo
Pamministrazione ferroviaria avrebbe di uti-
lizzare appezzamenti di terreni che, per la
loro vicinanza o contiguitd con le stazioni o
altri impianti, non potrebbero certo essere
ceduti a privati, mentre potrebbero esserlo
ai ferrovieri, con vantaggio per il servizio pel
quale si potrebbero facilmente reperire gl

- agenti.

Altre considerazioni si potrebbero fare,
anche in riferimento alla programmazione ge-
nerale che niente dice contro quanto da me
proposto.

Per tutte queste considerazioni e per altre,
facilmente intuibili, che si potrebbero fare,
prego l'onorevole Presidente di volere, a
mente dell’articolo 40 del Regolamento, in-
vitare la V Commissione a riprendere in esa-
me la presente proposta di legge, magari con
I'intervento del nostro Relatore, che illustri
a viva voce il punto di vista della X Commis-
sione.

FIUMANO. Vorrei ricordare ai colleghi
che noi abbiamo rinunciato ad insistere per-
ché si discutesse la proposta di legge n. 1383,
da me presentata, insieme al collega onore-
vole De’ Pasquale, in quanto abbiamo accet-
tato di discutere i problemi da noi prospet-
tati nel quadro pit ampio della proposta Co-
lasanto, riservandoci di introdurre emenda-
menti alla stessa.

Purtroppo perd la V Commissione ha
espresso parere contrario alla proposta Co-
lasanto.

A mio avviso, per altro, le giustificazioui,
addotte dalla Commissione bilancio in appog-
gio alla posizione assunta, non sono fondate.

Questo & vero, a meno che non si voglia
considerare come un pretesto quello che, sia
il Relatore sia il presentatore, hanno accet-
tato per buono. Intendo riferirmi al miliardo
che per 4 anni I'amministrazione ferroviaria
dovrebbe corrispondere per finanziare il
provvedimento. E valida infatti 1’osservazio-
ne che lamministrazione ferroviaria stessa
potrebbe recuperare la cifra indicata, sotto
forma di risparmio nelle spese per indenmnita
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di trasferta e di missione. Tutto questo ba-
sterebbe per far cadere le osservaziom della
Commissione bilancin; tali, eccezioni poi si
rivelano del tutto infondate ove si tengano
presenti le altre affermazioni fatle, sia dal-
I'onorevole Mancinl, sia dall’onorevole Co-
lasanto; intenndo riferirmi alia possibilita di
mettere in-circolazione grosse somme di de-
naro in un campo, come quello edile, che ne
ha grande bisogno. :

Anche 10 quindi penso che si debba insi-
stere affinché la Commissione bilancio ri-
prenda in esame la proposta di legge.

PRESIDENTE. Sentiamo il parere del
rappresentante del Governo.

MANNIRONI, Sottosegretario di Stato per
i trasporti e Uaviazione civile. 11 Governo si
associa pienamente alla proposta avanzata dal
Relalore e dall’onorevole Colasanto per le
stesse considerazioni
svolte. .
PRESIDENTE.- Personalmente, sono favo-
revole, non solo alla richiesta di riesame, ma
anche a rivolgere alla V Commissione 1'invito
a procedere al riesame con ogni sollecitudine,
in modo di riavere all'ordine del giorno il
provvedimento, con l’eventuale diverso pa-
rere, prima delle ferie estive. -

Sottopongo alla Commissione la proposta,
del Relatore e dell’onorevole Colasanto, di sot-
.foporre alla V Commissione bilancio I’oppor-
tunitd di riesaminare il parere negativo
espresso alla luce delle considerazioni dagli
stessi svolte.

(E approvata).

Il seguito della discussione & rinviato ad
altra seduta.

Seguito della discussione del disegno di legge:

Disposizioni per la eoneessione di una sov-
venzione per 1’esercizio del troneo ferrovia-
rio Santa Maria Capua Vetere - Piedimonte
d’Alife (Approvato dalla VII Commissione
permanente del Senato) (2141).

PRESIDENTE. IL’ordine del! giorno reca
il seguito della discussionz del disegno di leg-
ge: « Disposizioni per la concessione di una
sovvenzione per l’esercizio del tronco ferro-
viario Santa Maria Capua Vetere-Piedimonte
d’Alife », gid approvato dalla VII Commissio-
ne permanente del Senato.

Come gli onorevoli colleghi ricorderanno,
pell’ultima seduta stabilimmo di nominare
un Comitato ristreito composto da alcuni com-
ponenti la nostra Gommissione, con il compito

da loro ampiamente -

di recarsi presso il Ministero dei trasporti e
dell’aviazione civile per prendere visione de-
gli atti relativi alla gestione in esame.

Prego il Relatore, onorevole Colasanto, di
riferire circa tale indagine.

COLASANTO. Relatore. Potrei riferire
sullo statc delle cose e potrei rifare anche
tutta la relazione gia svolta. C'é perdo una
questione pregiudiziale che vorrei far pre-
sente, ed & questa: i quattro componenti la
Commissione non sono riusciti a trovarsi in-
sieme per pervenire a delle conclusioni in un
senso o nell’altro, concordi o discordi che fos-
sero. o

Vorrei"quindi pregare la Commissione di
voler rinviare l'esame del provvedimento a
domani, onde permettere agli interessati di
incontrarsi per decidere-insieme quello che si
deve proporre alla Commissione,+ fermo - re-
stando, logicamente, la possibilitd che cia-
scuno dei quabtiro resta libero di esporre il
proprio punto di vista.

CROCCO. Come membro del Comitato i-
stretto ho partecipato all’incontro presso il
Ministero dei trasporti e dell’aviazione civiie
ed al successivo incontro.che ha avuto luogo
rresso la Gamera con il dottor Ippoliti. Devo -
dire che il dottor Ippoliti c¢i ha consegnato
uno specchio finanziario organico, contenente
i dati riguardanti quella ferrovia, dati relativi
al 1962, 1963 e 1964. Faccio presente alla Gom-
missione che tali dati (con i chiarimenti ver-
Lali) sono del tulto insufficienti e tali da non
consentire, né a me personalmente né agli
altri membri del Comitato ristretto, di for-
marsi un giudizio esatto sull’opportunitad e
sulla convenienza di approvare il provvedi-
mento che ci interessa.

Mi sono quindi rivolto direttamente alla
societda (forse facendo un atto di non ecces-
siva fiducia nei confronti dei dati fornitimi)
la guale, senza alcuna riserva, mi ha fornito
tutti i dali richiesti attraverso un dettagliato
gquestionario. Detti dati mi hanno consentito
di ricostruire l'effettiva situazione della so-
cietd, in modo cosi completo da essere attual-
mente in grado di riferire nel modo pit ampio
alla Commissione. Tuttavia se la Commis-
sione ritiene opportuno che debba riferire
prima al Comitato ristretto non ho nulla in
contrario.

FRANCO RAFFAELE. E oggi assente, per
indisposizione, 1’onorevole Marchesi che ha
fatto parte, per conto del nostro gruppo, del

-Comitato ristretio. Siamo quindi favorevoli al

rinvio. D’altra parte, se si rinvia, & pit oppor-
tuno che I’onorevole Crocco faccia il suo inter-
vento alla ripresa della discussione.
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MANNIRONI, Sottosegretario di Stato per
i (rasporii e [’aviazione civile. Mi permelto
di insistere nuovamente presso gli onorevoli
colleghi, affinché vogliano arrivare con urgen-
za ad una decisione. La societd concessionaria
ha fatto i lavori e sta gestendo la linea. D’al-
tra parte, le anticipazioni che ha fatto non le
consentono pitt di lavorare a credito. Ha bi-
sogno di realizzare quello che lo Stato ha
promesso con impegno formale quando le fu
concessa la gestione della linea (decreto pre-
sidenziale 22 dicembre 1954, n. 1459), cosi,
come fu autorizzata dalla Commissione inter-
ministeriale ad eseguire i lavori prev1st.1 dalla
legge 1221.

Lo Stato & debitore verso la 5001eta conces-
sionaria delle somme per le quali si chiede
l’approvazione del Parlamento.

Del resto il presente provvedimento avreb-
be potuto essere varato in sede amministra-
tiva, senza bisogno di « disturbare » il Parla-
mento, se non ci fosse stato I'articolo 2 della
legge 2 agosto 1952, n. 1231, che stabilisce che
quando le sovvenzioni di esercizio superano 1
limiti fissati nella stessa legge, dette sovven-
zioni vanno disposle con apposita legge. '

Ecco perché mi-permetto insistere affinché
si prosegua nella discussione, visto che con
tanta diligenza 1’onorevole Crocco si & gia pro-
curato tutli i dati necessari, non solo presso
il Ministero, ma anche presso la stessa socie-
ta concessionaria. Proporrei quindi che lo si
lasci esporre questi dati, in modo che la Com-
missione possa formarsi un suo giudizio con
conoscenza di causa. -

Non credo che 1’assenza del collega Mar-
chesi ci debba indurre a rinviare la discus-
sione, in quanto il problema in esame riveste
carattere di urgenza. D’altra parte, il colle-
ga Marchesi & persona estremamente equili-
brata e ragionevole, e quindi credo non si
opporrebbe a che siano i suoi colleghi di grup-
po a prendere una decisione .in merito.

Propongo quindi di continuare la discus-
sione ascoltando la relazione dell’onorevole
Crocco.

COLASANTO. Io non insisto nella mia
proposta di rinvio e penso che si possa ascol-
tare la relazione dell’onorevole Crocco.

A mio avviso, alla base di tutto il proble-
ma sta il fatto che 1a concessione fu inizial-
mente fatta a favore di una societd francese;
in un secondo tempo fu trasferita ad un’alira
societd francese, ed infine ad una italiana.

La seconda societd francese nell’immedia-
to dopoguerra chiese, in base al trattato di
pace, un indennizzo di un miliardo. In seguito
s1 addivenne ad una transazione, in base alla

guale I'indennizzo fu ridotto & 10 milioni, con
l'aggiunta perd della concessione del primo
e del secondo tronco della ferrovia Napoh-
Piedimonte d’Alife.

Oggi I'onorevole Crocco ci dice che i_conti
non tornano: ascoltiamo quindi’e rendiamoci
conto dello stato effettivo delle cose prima di
deliberare comunque.

FIUMANO. Io sono del parere che, non
essendo il relatore a conoscenza delle risul-
tanze contabili in base alle quali egli potreb-
be dire se le richieste corrispondono alle ne-
cessita, sarebbe p1u serio rinviare la discus-
sione d1 gualche giorno.

PRESIDENTE. Io sono dell avviso che,
comunque, oggi potrebbe essere ascoltato
I’onorevole Crocco. )

Se non vi sono obiezioni cosi rimane sta-
bilito.

(Cost rimane stabilito).

CROCCO. Io potro fornire un quadro com-
pleto della situazione in base ai dati fornitimi
dalla stessa societd, in modo che i colieghi
possano formarsi una precisa opinione.

NelP’esaminare il problema, mi sono pre-
cccupato di superare l'impostazione che ue-
cessariamente € connessa col presente disegno
di legge. In queslto infatti non si considera
che la rete di esercizio riguarda tre tronchi
ben distinti: il primo, a scartamento ridoito,
Napoli-Santa Maria Capua Vetere; il secon-
do, a scartamento normale, Santa Maria Ca-
pua Vetere-Piedimonte d’Alife; il terzo ser-
vito da autolinee.

Sono quindi tre settori di attivitd di una
stessa societa, tutti e tre dati in concessione,
tutti e tre facenti capo allo stesso Mmlstero
dei trasporti.

Opportunamente il collega Colasanto I'lCOI'—
dava che si & giunti alla soluzione attuale at-
traverso la rinuncia della societd all’inden-
nizzo di un miliardo per danni di guerra. Ora
io vorrei che il rappresentante del Governo ci
dicesse se fale indennizzo era sbtato chiesto
per 1l solo tronco Santa Maria Capua Vetere-
Piedimonte d’Alife, o per l'intera ferrovia da
Napoli a Piedimonte d’Alife.

Queslo perché, al momento della ricostru-
zione, fu autorizzata dal Ministero dei tra-
sporti la spesa di 4 miliardi e vorrei sapere
se questa cifra era destinata al solo tratto a
scartamento normale o anche a quello a scar-
tamento ridotto.

Vorrei sapere poi come questo si concilia
con il fatto che, in base alla legge n. 410, si
assicurd alla societa un contributo dello Stato
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pari al valore del 100 per cento degli impianti
fissi e del b0 per cento del materiale rotabile.

La cosa ha la sua importanza in quanto gli
oneri di ammortamento assumono un valore
hen diverso (e cosi anche i & miliardi), a se-
conda che vadano riferiti a tutta la linea o al
solo tratto Santa Maria Capua Vetere-Piedi-
monte d’Alife.

In base ai dati fornitici dal Ministero (per
il solo tronco Santa Maria Capua Vetere-Pie-
dimonte d’Alife), non solo si conferma il di-
savanzo per gli esercizi passati. ma addirit-
tura si fanno previsioni catastrofiche per il
futuro. Detti dati, infatti, indicano un costo
chilometrico di 3 milioni 948 mi.a lire per il
1962; 4 milioni 202 mila per il 1963 e addirit-
tura 7 inilioni 551.966 lhire per il 1964. Tali
dati farebhbero addirittura pensare che la so-
cietd concessionaria si stia comportando come
un ente di beneficenza, accontentandosi di 4
miliardi; tale somma infatti non rappresenta
che la meta di quanto le servirebbe in base
a1 dati del Ministero.

Mi sono posto il problema ed ho trovato
delle difficoltd a risolverlo, perché con i dati
forniti dal Ministero era impossibile ricostrui-
re D'esercizio della societa nella sua interezza.

Sono perd riuscito a coordinare i dati che
ho qui con me, e sono arrivalo alla conclu-
sione dell’esislenza di numerose inesattezze.
Una prima inesattezza da porre in evidenza
& che nei dati del Ministero si omette di porre
in evidenza fra le entrate sociali, il contributo
che le ferrovie dello Stato corrispondono per
il trasporto dei vagoni agganciati ai convogli
della societda sul tronco Santa Maria Capua
Velere-Piedimonte d’Alife. La stessa societa
mi ha comunicato di ricevere a questo titolo
dalle ferrovie dello Stato circa 30 milioni an-
nui soltanto come contributo.

Ma ci6 che mi ha reso maggiormente per-
plesso & il fatto che la societd in questione
riceve gia degli acconti, dell’ordine di 150 mi-
lioni annui, sulle somme che dovrebbero esse-
re approvale con il presente provvedimento.
Inoltre il tronco a scartamento ridotto della
socleld & a regime di sussidi integralivi e, per
il 1964, sono stati concessi in conto 575 milio-
ni. Ne consegue che la linea a scartamento
ridotto, che & considerata la piu arretrata, si
chiude con un esercizio attive di lire 219 mi-
lioni 743.464. Ripeto, ho qui con me i dati
forniti dalla societa, riguardanti il numero
dei viaggiatori, la velocith commerciale, le
spese, le tariffe, ecc., dati che parlano chiaro.
" Ho anche una lettera nella quale si dice
che il tronco ferroviario Napoli-Santa Maria

Capua Vetere riceve sussidi integrativi ed
acconti. :

Credo sia opportuno avere chiarimenti pre-
cisi a questo riguardo.

Il tronco a scartamento ridotto Napoli-San-
ta Maria Capua Vetere ha un attivo di 219 mi-
lioni 743.464. 11 tronco a scartamento normale
Santa Maria Capua Vetere-Piedimonte d’Alife
ha un passivo di 121 milioni 345.642, passivo
che'scende a 93.014.925 ove si tenga conto del
contributo delle ferrovie dello Stato. Facendo
la somma algebrica abbiamo quindi per i
due tronchi un attivo di circa 126 milioni,
per cui se anche deduciamo da tale somma
il passivo delle autolinee, ne, deriva che per
porre la societa in pareggio sarebbe sufficiente
un coniributo a chilometro inferiore al mas-
simo previsto dall’articolo 2 della legge.

Siamo di frunte a distint: atti di conces-
sione. Ne deriva che l'economia di ciascuna
concessione &°*stata considerala a se stante.
Questo pud anche essere un criterio accetta-
bile in quanto ogni linea ha tariffe, costi, pre-
visioni diverse.

I due atti di concessioni sono stati trattati
e stipulati separatamente, e per questo motivo
non si é fatta la media fra i risultati di eser-
cizio della prima e quelli della seconda.

I risultati economici del solo tratto Santa
Maria Capua Vetere-Piedimonte d’Alife, col
loro forle passivo, & senza dubbio il motivo
che conduce a giustificare la richiesta di una
sovvenzione di 3 wmilioni e 700 mila lire per
chilometro.

Io ho solo riassunto velocemente i.dati for-
nitimi, ma ne forniro copia alla segreteria
dalla. Commissione, per i colleghi che vorran-
no personalmente esaminarli. Se, come io cre-
do, non ho commesso errori di interpretazio-
ne, & evidente che c¢i troviamo di fronte a due
distinti ordini di problemi.

Il primo & di carattere generale. Esso in-
dica che, in sede di definizione degli inter-
venti in materia dei trasporti, bisognerebbe
tener conto di tutto il complesso dei finanzia-
menti, delle agevolazioni fatte alla stessa
azienda. Perché anche se & vero che ogni
azienda ha costi, prezzi, problemi diversi per
ogni suo settore di esercizio, & anche vero che
noi dobbiamo considerare detta azienda come
un solo organismo econonrico. .

Io ho I'impressione (si tratta soltanto di
un dubbio) che gli uffici ministeriali, indotti
a cio dal sistema legislativo vigente, abbiano
dovuto risolvere i rapporti con la societd inte-
ressata, non in maniera globale ma per.seg-
menti. )
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C'e poi un problema di carattere partico-
lare: questo sistema di determinazione dei
contributi in base ai chilometri di linea in
concessione & il piu idoneo? E vero che la
legge prevede tale sistema, ma, de ture con-
dendo, noi dovremmo porei 1l problema della
riforma di tale sistema, dando alla sovven-
zione un carattere di incentivo e non inte-
grativo.

Per il momento non ho altro da aggiun-
gere, anche se si renderebbero opportune mol-
te altre osservazioni che, per altro, mi riser-
vo di svolgere, se sard necessario, durante
["ulteriore corso della discussione.

MANNIRONI, Sottosegretario di Stato per
t trasporti e Uaviazione civile. Il sistema di
provvidenze che interessa la ferrovia Santa
Maria Capua Vetere-Piedimonte d’Alife & re-
golato oggi sulla base della legge n. 1221 del
1952, che ha disciplinato butto il settore delle
ferrovie in concessione.

Quando I'onorevole Crocco dice che il Go-
verno dovrebbe considerare globalmente tutti
i problemi inerenti alle ferrovie concesse, pud
anche avere ragione, ma tutto questo potra
essere fatto solo con la nuova politica dei tra-
sporti attualmente allo studio (e da attuare
mediante legge); non sulla base delle vigenti
leggi.

Attualmente tutta questa materia & rego-
lata - come dicevo — dalla legge del 1952. Lo
Stato si & sempre rifiutato di assumere diret-
tamente la gestione delle ferrovie attualmente
in concessione, in quanto ha sempre ritenuto
che sia piu economico, pratico ed utile affidare
la gestione di dette linee (soprattutto quelle
a scartamento ridotto) a privati concessionari.

Allo stato attuale della legislazione, nel
bilancio statale esistono capitoli con stanzia-
mento globale di fondi per le sovvenzioni
ordinarie (calcolate in base ai chilometri di
linea) a favore dei concessionari che gestisco-
no le ferrovie'a loro concesse.

Prima della legge del 1952, n. 1221, infaiti,
le ferrovie concesse vivevano in piena tran-
quillitd, in quanto i loro bilanci, ove fossero
risultati passivi, erano regolarmente inte-
grati, per la cifra scoperta, dallo Stato. La
legge del 1952 ha integralmente modificato
questo sistema, in quanto ha stabilito che ad
ogni linea deve essere assegnata una sovven-
zione chilometrica di esercizio, e niente altro.
Con Taiuto di tale sovvenzione la societd che
ha la concessione, svolge la sua attivitd sop-
portando anche 1’alea di un eventuale passi-
vo. Il concessionario ha_soltanto diritto di
chiedere, entro un triennio, la revisione della
sovvenzione; per gravi sperequazioni.

L’indennitd chilometrica di cui ho parlato,
viene ovviamente fissata dopo accurati accer-
tamenti del costo di gestione di ogni azienda
concessionaria.

Fino a quando, perd, tutto questo settore
non sara completamente riordinato, fino a
quando lo Stato non si decidera a rivedere la
situazione delle linee in concessione (possi-
bilments sostituendo le linee ferroviarie molto
passive con autolinee), fino a quando questo
non sary fatto e fino a quando lo Stato non
avra i fondi a disposizione per effettuare tutti
questi ammodernamenti, la situazione resta
quale &.

La ferrovia di cui ci stiamo occupando, &
costituita da due tronchi: il tronco Piedimon-
le d’Alife-Santa Maria Capua Vetere ed il
tronco Santa Maria Capua Vetere-Napoli.

Prima che si articolasse questo disegno di

legge, tutta la maleria era stata sottoposta -al-
I’esame di una Commissione interministeriale,
la guale, in applicazione alla legge n. 1221,
ha il compito di vedere, volta per volta, dopo
compiuto 'ammodernamento (che in questo
caso, era stato fatto nel primo tronco in base
alla legge n. 410), quali sono le sovvenzioni
chilometriche che vanno riconosciute ai con-
cessionari, secondo un piano finanziario che
& determinato e previsto dall’articolo 6 della
legge. -
Ora, la Commissione interministeriale ha
esaminato tutte queste situazioni e si & preoc-
cupata dei problemi ai quali ha accennato
I’onorevole Crocco. Cosi, ad esempio, ha con-
siderato che la nuova sovvenzione dovrebbe
riguardare 1l'intera linea, ed in tal senso la
concessionaria ha redatto domanda in data
14 gennaio 1961; ma poiché il tronco Napoli-
Santa Maria Capua Vetere deve essere ancora
ammodernato, e non si sa ancora quando cid
sard possibile per l'ingente spesa che com-
porta, mentre & urgente provvedere all’aper-
tura dell’esercizio dell’altro tronco gid am-
modernato, si & ritenuto opportuno scindere
i due tronchi, considerandoli a se stanti, aven-
do differenti caratteristiche ed essendo indi-
pendenti I'uno dall’altro (il primo & a scarta-
mento normale, il secondo a scartamento ri-
dotto). .

Ora, siccome per il tronco Santa Maria Ca-
pua Vetere-Piedimonte d’Alife non si & appli-
cato I'articolo 3 della legge n. 1221 (in quanto
tutti i lavori effettuati sono stati fatti — come
ho detto — in applicazione della legge 14 giu-
gno 1949, n. £10), mad si ¢ applicato 'articolo
di detta legge, si & ritenuto che la compila-
zione del piano finanziario per la valutazione
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della sovvenzione di esercizio potesse essere ..

fatta separatamente per il tronco in questione.
La Commissione, interministeriale, per la

 veritd, aveva preso in esame 1l programma

di ammodernamento anche del tratto Santa
Maria Capua Vetere-Napoli e si era espressa
favorevolmente con voti del 28 novembre 1957,
27 gennaio 1959 e 29 aprile 1960. Tali voti non
hanno perd avuto seguito a causa principal-
mente della ingente somma necessaria per
I’attuazione del piano di ammodernamento,
non disponibile sui fondi stanziati per l'ap-
plicazione della legge 2 agosto 1952, n. 1221.

Cosi -si & ritenuto che il conteggio per il
ptano finanziario, potesse essere fatto separa-
tamente. La Commissione interminisieriale
ha, quindi, fatto detto piano sull’esame dei
dati presentati dalla societa concessionaria,
la quale per, la veritd tendeva ad «inflazio-
nare » le cifre, per ottenere una sovvenzione
chilometrica di esercizio che fosse superiore
a quella fissata dal provvedimento e portata
all’approvazione del Parlamento.

' Si sono esaminate due voci: spese ed
introiti. :

Per quanto riguarda gli introiti si @ pro-
ceduto per dati di previsione (trattandosi di
calcolare dei proventi di 1raffico negli anni
successivi per tutta la durata della conces-
sione) e nel far questo si sono verificate delle
« discrepanze » fra societd concessionaria e gli
uffici dell'Ispettorato della motorizzazione.

Per quanto riguarda gli introiti, dunque,
la concessionaria ha preso per base il traffico
avutosi nei precedenti anni sull’autolinea so-
stitutiva Napoli-Caserta-Piedimonte d’Alife,
pari a 517 mila viaggiatori trasportati su un
percorso ‘medio di 30' chilometri, corrispon-

“denti a 15 milioni 510 mila viaggiatori-chilo-
metro, di cui & stato previsto di poterne assor-
bire con la ferrovia il 70 per cento ed avere in
breve tempo un incremento del 25 per cento.

Inoltre, & stato previsto un ulteriore afflus-
so di traffico di 135 mila unita da paesi vicini,
che dovrebbero essere collegati alla ferrovia
con servizi automobilistici gestiti dalla stessa
societd, nonché un assorbimento del 20 per
cento - dei circa 500 mila viaggiatori attual-
mente trasportati dalle linee automobilistiche
gestite da altre societd concorrenti.

Tali previsioni appaiono piuttosto ottimisti-
che in quanio partendo dai 15 milioni 500 mila
viaggiatori-chilometro dell’autolinea sostituti-
va, si puo ragionevolmente confermare sol-
tanto la previsione di assorbimento del 70 per
cento da parte della ferrovia, con un_incre-
mento, perd, del 20 per cento per il miglior

servizio e per incremento naturale, ed un
assorbimento complessivo del 25 per cento,
pari a circa 3 milioni di viaggiatori-chilome-
iro, del traffico delle altre linee concorrenti
che servono paesi vicini alla ferrovia, i cui
abitanti dovrebbero affluire a quest’ultima in
quanto questa offrira maggiore comodita e ce-
lerita degli altri servizi. ‘

In definitiva si e rilenuto che il traffico
viaggiatori presumibile ammonti a circa 16
rmilioni di viaggiatori-chilometro.

« La concessionaria ha fatto anche una va-
lutazione presuntiva delle percentuali delle
varie categorie di viaggiatori paganti diver--
se ftariffe (prima, seconda classe. abbona-
menti, ecc.). '

Nel piano presentato il 14 gennaio 1961
essa. aveva previsto delle tariffe sensibilmen-
le inferiori a quelle delle ferrovie dello Stato
e cio allo scopo di poter vincere la concor-
renza delle autolinee; ma, tenuto conto dei

. recenti aumenti applicati da queste ultime,

la concessionaria stessa ha richiesto, in data
6 dicembre 1961, di maggiorare dette tariffe
del 15 per cenlo per i biglietti ordinari e del
10 per cento per gli abbonamenti.

Con tali aumenti le tariffe ordinarie ven-
gono a risultare all'incirca eguali a queile
delle ferrovie dello Stato, mentre alguanto
superiori risultano quelle per abbonamenti,
sebbene ancora inferiori a quelle delle auto-
linee.

Tenuto conto, poi, delle percentuali pre-
sunte per le varie categorie di viaggiatori, la
media generale risulta di lire 4,90 per viag-
giatore-chilometro e pertanto I'importo lordo
presunto degli introiti risulta di lire 78 milio-
ni 400 mila, e; quindi, dedotte le tasse erariali
dell’8 per cento, gli introiti netti risultano di
live 72 milioni_ 600 mila. , '

Per quanto invece riguarda gli ntroiti
presumibili per le merci, nel progetto di mas-
sima presentato nel 1953, per la ricostruzione
della ferrovia, la concessionaria aveva esposto
una lunga ¢ dettagliata analisi del comples-
sivo 'di esportazione e importazione nella zona
alifana, in base ad elementi forniti dalla Ga-
inera di commercio di ‘Caserta, dalla quale
aveva desunto il traffico attribuibile alla fer-
rovia. Perd pur ammettendo che i quantita-
tivi di merei in movimento nella zona siano
effettivamente quelli allora previsti, la stessa
concessionaria ritiene oggi che, in relazione
allo sviluppo dei trasporti su strada, ben poco
di detlo traffico si riverserd sulla ferrovia.

Si & poi considerato che, assumendo il
dato massimo di tariffa riferito alle altre fer-
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rovie concesse della stessa zona, la presumi-
bile tariffa merci poteva ammontare a lire
1 milione 160 mila per tonnellata-chilometro,
pari ad un introito netto di 28 milioni di lire:
A questo introito si sono aggiunti i proventi
derivanti dai bagagli e altre fonti varie, per
un ammontare di 3 milioni di lire. II pro-
gramma di esercizio proposto per la linea pre-
vedeva 7 coppie di corse da effettuarsi sulla
linea sociale con un prolungamento fino a
Napoli; tale prolungamento doveva effettuarsi
sulla linea delle ferrovie dello Stato. Quest’ul-
timo - incassando l'importo dei biglietti viag-
giatori — si impegnava a corrispondere alla
societa concessionaria un compenso per le
spese di trazione pari a 115 mila lire per chilo-
metro; cid comportava un ulteriore introito
di 31 milioni 700 mila lire che, detratta la
I.G.E., da un mnetto di 30 milioni 755 mila
lire. .

Gli introiti dei sérvizi diversi, compresi
gquelli automobilistici, sono previsti in 31 mi-
lioni 140 mila lire.

In definitiva quindi & previsto un ammon-
tare complessivo di introiti-pari a 134 milioni
200 mila Lire. ,

Al passivo sono state calcolate varie voci.
Iira nata, in sede di commissione di accerta-
mento, la questione se si dovesse 0 meno (nel
piano finanziario) inserire le quote di inte-
ressi ed ammortamento (pari al 10 per cen-
to) per un totale di 261 milioni:

E anche sorta la questione circa il conteg-
gio (sempre nel piano finanziario) degli inte-
ressi del 5,50 per cento sui capitoli di spesa
di 715 milioni.

L’amministrazione non avrebbe ritenuto
legittimo introdurre queste due voci di spesa
(ammonlanti a circa 1 miliardo) fra le spese
della societd; fu allora chiesto 1l parere del
Consiglio di Stato, il quale ritenne che le due
quote di cui ho parlato (lettere ¢) e d) dell’ar-
ticolo 6 della legge n. 1221) avrebbero-dovuto
essere incluse nel piano finanziario della so-
cieta.

Le spese di eserciziosi riferiscono partico-
larmente alla retribuzione del personale, che
& costituito da 106 unita (di cui 90 di ruolo e
16 avventizi) per un ammontare globale di
124 milioni e 940 mila lire per ogni anno. Le
spese per il carburante e i lubrificanti sono
state determinate in base alla percorrenza, ed
ammontano a 54 milioni 753 mila lire.

Pér la manutenzione della linea 14 societd
concessionaria aveva dichiarato una spesa di
666 mila lire a chilometro; I’amministrazione
ha ritenuto di dover ridurre questa cifra a

454 mila lire per chilometro, per un totale di

11:500.000.

La spesa di manutenzione del materiale ro-
tabile era stata fissata dalla societd in varie
cifre che sono state ridotte dall’amministra-
zione.

La spesa complessiva per la manutenzione
del materiale rotabile & stata cosi fissata in
17 milioni e 263 mila lire.

Le spese generali che la societa aveva espo-
sto in una cifra ritenuta eccessiva, sono state
ridotte e fissate in 30 milioni.

Complessivamenle quindi le spesé di eser-
cizio sono state previste in 245 milioni e 440
mila lire. Aggiungendo quelle relative ai ser-
vizi automobilistici, la spesa complessiva di
gestione & stata fissata, dall’Ispettorato della
motorizzazione, in 275 milioni 615 mila lire.

Quindi 11 passivo del piano finanziario am-
monta a 327 milioni 578 mila lire.

Deducendo da questo passivo l'attivo gia
calcolato, la cifra residua & di 162 milioni 238
mila lire, part a 3 milioni 948.900 lire per
ognuno dei 41 chilometri della linea in con-
cessione.

Questo & il voto finale espresso dalla Gom-
missione interministeriale e definitivamente
approvato.

Ora, se non fosse espressamente stabilito
nella legge (uliimo capoverso dell’articolo 2
della legge n. 1221), questa sovvenzione di
3 milioni e 900 mila lire per chilometro avreb-
be potuto essere concessa in via amministra-
tiva; il Ministero, perd, non aveva questa fa-
coltd ed & questo il 1notivo della presentazione
del presente disegno di legge.

In questa situazione i parlamentari hanno
certamente tutto il diritto di andare a con-
trollare le cifre indicate, ma devo anche dire,
in base alla mia esperienza, che bisogna pur
fare un atto di fiducia nei confronti degli uf-
fici -dell’amministrazione. Né un ministro, né
un parlamentare, ha la possibilith materiale
di rivedere certi conteggi; se gli ispettori ci
dicono, ad esempio, che per il carburante &
necessaria una certa spesa, noi non siamo
certo in grado di andare a controllare 1'esat-
tezza o meno di questa affermazione. Dob-
biamo quindi aver fiducia negli uffici compe-
tenti, tanto piu che il loro solo interesse coin-
cide con l'interesse della pubblica ammini-
strazione.

E per questi motivi che fin dal primo gior-

"no-io dissi che non dovevamo pretendere, qui

in Parlamento, di andare a rifare lutti i cal-
coli fatti dagli ispetiori della motorizzazione,
nei quali non possiamo non aver fiducia.
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Devo, per tranquillitd, far presente che ci
sono allre ferrovie concesse, che hanno sov-
venzioni di esercizio maggiori di questa. Cosi
le ferrovie sarde, con oltre 5 milioni, la fer-
rovia sud-est con oltre 9 milioni, la Cancello-
Benevento con oltre 6 milioni, la ferrovia che
da Domodossola va verso la frontiera con oltre
o milioni.

Tengo a rilevare che lutto cido non deve
per nulla meravigliare, perché, in sostanza,
queste ferrovie concesse si trovano in condi-
zioni assal peggiori di quelle in cui versano
le ferrovie dello Stato. Queste ultime, infatti,
possono vantare di essere gestite direttamente
da parte dello Stato e di essere trattate quindi
con la massima « oculatezza », cosa che inve-
ce difficilmente pud realizzarsi quando si trat-
ta di ferrovie concesse. Tuttavia, & noto che
anche le ferrovie dello Stato sono gravemen-
te passive. .

La situazione attuale & determinata da di-
versi fattori: i prodotti del traffico che sono
in diminuzione, le tariffe che non sono state
ritoccate per ragioni sociali; viceversa, 1 costi
di gestione aumentano ogni giorno insieme
con i salari, gli stipendi al personale e tufte
le altre materie prime (carburanti e lubrifi-
canti).

In fondo, se tale ragionamento & ammesso
e vale per le ferrovie dello Stato, perché non
dovremmo ammetterlo per le ferrovie con-
cosse, ove 1l traffico sta sensibilmente dimi-
nuendo ?

Ecco perché la Commissione interministe-
riale & orientata nel senso di cercare di am-
modernare tutte le ferrovie estremamente pas-
sive, sostituendole con autolinee.

In una seduta di una settimana fa si &
proposta la trasformazione di due linee con-
cesse, delle quali una in Italia settentrionale,
la Voghera-Varzi. Benché situata in una pro-
vincia altamente industrializzata e di notevole
livello economico, detta ferrovia non trova il

gradimento del pubblico tant’e¢ che & conti-

nuamente « disertata » dai viaggiatori. Senon-

c¢hé di fronte alla proposta ed alle decisioni
della Commissione, tutte le autoritd locali sono
insorte a difesa della conservazione di quella
ferrovia, malgrado il suo bilancio defici-
tario.

Il Ministero dei trasporti si rende conto
della necessita di ammodernare molti di que-
sti tronchi, ma va incontro sempre a delle
difficolta notevoli a causa di un prevalente
spirito campanilistico. e provincialistico piut-
tosto contraddittorio. Infatti, mentre si parla
male di queste ferrovie « che non servono » e

che « potrebbero essere benissimo sostituite
dal mezzo gommato » sia per quanto riguarda
i viaggiatori che per quanto riguarda le merci,
nel momento in cui si studia il modo di sosti-
tuirle, succede il «finimondo ».

Fatte queste considerazioni, dobbiamo con-
statare che il problema deve-in qualche modo
essere risolto, in quanto lo Stato si & formal-
mente impegnato con precedenti validi prov-
vedimenti, nei confronti della concessionaria.
Stante questo impegno, se oggi il Parlamento
si rifiutasse di approvare la sovvenzione, la
concessionaria avrebbe titolo legittimo per
agire contro lo Stato per il risarcimento dei
danni e per inadempienza.

Ora, non si pud non considerare che il Mi-
nistero, che ha la responsabilitd di rivedere
ogni cosa, e della interpretazione ed esecuzio-
ne delle leggi, non si sarebbe permesso di
presentare al Parlamento una legge a cuor
leggero, come se la cifra di'3 milioni 948.900
lire fosse frutto di un puro atto di arbitrio.
Quella cifra, come ho gid rilevato, & invece
il frutto di calcoli accurati compiuti dagli uf-
fict tecnici sulla base di previsioni, previsioni
fondate e legittime, pit ristrette comunque e
meno larghe di quelle fatte dalla societd con-
cessionaria che era portata ad allargare le
cifre ed a chiedere sovvenzioni maggiori di
quelle previste. .

Come D'onorevole Crocco ha dichiarato, si
& constatato che questa sovvenzione € gi3 ina-
deguata alle esigenze, perché superata dal de-
ficit di esercizio.

Infatti, innegabile sara il diritto ad una
revisione, entro il triennio, di questa sovven-
zione che oggi stiamo determinando. L'Ispet-
torato della motorizzazione, quando la con-
cessionaria presenterd i conti, deciderd se re-
spingerla o entro quali limiti accordarla. Per-

"¢10 non mi sbupirei se detta sovvenzione do-

vesse venire raddoppiata. )
I I'ingranaggio della legge, & il sistema di
regolamentare e disciplinare ’esercizio e la
efficienza delle ferrovie date in concessione ai
privati | La situazione & questa: finché non
la eliminiamo, lo Stato ha quest’obbligo di
corrispondere la sovvenzione. E stato mio do-
vere illustrars la situazione in dettaglio e mi
parrebbe una. cosa estremamente difficile che
la Commissione, anche attraverso un Comi-
tato ristretio, dopo avere esaminato conti, re-
gistri e fatture, sia in grado di rifare detti
conti al centesimo, per decidere se i 3 milioni
e 900 mila lire debbano venire diminuiti ri-
spetto alla misura predetta determinata dagli
uffici della Commissione interministeriale.
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Ritengo di avere messo sufficientemente al
corrente gli onorevoli colleghi di come stanno
le cose e spero che essi si siano resi conto della
situazione per arrivare ad una decisione con-
sapevole e ragionata, nel senso proposto dal
Ministro dei trasporti e dell’aviazione civile.

CROCCO. Il punto fondamentale rimane
tultavia i1 sussidio integrabivo che la societa
riceve |

MANNIRONI, Sottosegretario di Stato per
i trasporti e laviazione civile. Desidero pre-
cisare ancora che finché non viene approvato

questo disegno di legge la societd concessio- A4l

naria percepisce sussidi integrativi di eserci-
zio, che non sono a fondo perduto, ma in ac-
conto di quella che sarad la liquidazione finale
della sovvenzione che sara fissata con la legge
emananda.

CROCCO. I 575 milioni all’anno per lo scar-
tamento ridotto diventano 13 o 14 milioni a
chilometro. Ora con i 3 milioni e 900 mila
lire della nuova legge si arriva alla somma di
18 milioni per chilometro.

PRESIDENTE. Se non vi sono obiezioni
puo rimanere stabilito che il seguito della di-
scussione & rinviato alla prossima settimana.

(Cost rimane siabilito).

Votazione segreta.

PRESIDENTE. Indico la votazione a scru-
tinio segreto sul disegno di legge esaminato
nella seduta odierna.

(Segue la votazione).

Comunico 1l risultato della votazione del
disegno di legge:

« Trattamento tribulario delle costruzio-

ni, modificazioni, frasformazioni e riparazio-
ni navali » (2388):

Presenti . . . . . .. . 28
Votanti . . . . . . . . 20
Astenuti . . . . . . .. . 8
Maggioranza . . . . . . 11
Voti favorevoli . . . . 20
Voti contrari . . . . 0

(La Commissione approva).

Hanno preso parte alla volazione:

Amadei Giuseppe, Amodio, Baldani Guer-
ra, Belei, Bianchi Gerardo, Canestrari, Catel-
la, Cavallaro Nicola, Colasanto, Crocco, Da-
gnino, De Capua, Di Piazza, Gonella Giusep--
pe, Macchiavelli, Marchesi, ‘Massari, Sam-
martino, Sinesio e Veronesi.

Si sono astenuti:

Alini, Calvaresi, Fiumano, Franco Raf-
faele, Giachini, Golinelli, La Bella, Pirastu.

E in congedo:
Fortini.

La seduta termina alle 13,30.

IL CONSIGLIERE CAPO SERVIZIO
DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI

Dott. ANTONIO MACCANICO s
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