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La seduta comincia alle 9,30.

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

(B approvato).

Congedo.

PRESIDENTE. Comunico che & in con-
gedo il deputato Iozzelli.

Comunicazione del Presidente.

PRESIDENTE. Comunico che a norma
dell’articolo 28 del Regolamento della Came-
ra, per la discussione del disegno di legge
all’ordine del giorno, i deputati Dell’Armel-
lina, Della Briotta, Guerrini Giorgio, Bel-
ci e Dossetti sostituiscono, rispettivamente, 1
deputati Armato, Baldani Guerra, Di Piazza,
Giglia e Reale Giuseppe.

Discussione del disegno di legge: Provvidenze
~a favore delle costruzioni navali (2600).

PRESIDENTE. Onorevoli colleghi, 1'or-
dine del giorno reca la discussione del dise-
gno di legge: Provvidenze a favore'delle co-
struzioni navali.

Come. gli onorevoli colleghi ricorderanno,
il provvedimento ha gia formato oggetto di
ampia discussione nella nostra seduta ‘del 23
settembre, in sede referente, nella quale e
stata anche deliberata, all'unanimita, la ri-

chiesta di passaggio in sede legislativa, che

la Presidenza della Camerd ci ha successiva-

" mente accordato.

Comunico che la Commissione Bilancio,
nella seduta del 24 settembre, ha espresso
parere favorevole.



Camera dei Deputali — 378 — Commissioni in sede legislativa
v LﬁGIsLAftinA — DEGIMA COMMISSIONE — SEDUTA DEL 19 OTTOBRE 1965

Do la -parola al Relatore, onorevole Si- Il disegno di legge & stato dg’ﬁnito: « leg-

nesio. ge ponte ». Ha infatti una validitd limitata

SINESIO, Relatore. Onorevoli colleghi,
relazione governatlva, che “accompagna 11
provvedimento, illustra in modo esauriente
e preciso il lungo e laborioso iter che esso
ha dovuto percorrere per ottenere che le au-
toritd comunitarie ne giudicassero il conte-
nuto compatibile con le disposizioni del Trat-
tato di Roma in fatti di aiuti alla costruzione
navale.

Non ritengo quindi necessario ripetere o
soltanto soffermarmi su quanto & avvenuto,
anche se qualche commento sarebbe giustifi-
cato, in particolare in merito alla capillarita
delle indagini svolte dalla Commissionie e
dai servizi della C.E.E.

® invece indispensabile richiamare 1’at-
tenzione di tutti su alcuni particolari aspet-
ti che l'argomento presenta e che . senza
dubbio rivestorio importanza capitale per un
settore, i cui meriti non possono essere misco-
nosciuti da alcuno e le cui possibilita di so-
pravvivenza & doveroso difendere.

Senza voler recriminare su niente e su
nessuno. non si pud fare a meno di rileva-
re il ritardo con cui questo disegno di legge
giunge all’esame del Parlamento.

Per evitare soluzioni di continuitd nella
concessione delle provvidenze ai cantieri na-
vali, sulla cui necessita non vi & dubbio, il
provvedimentp -avrebbe dovuto essere stu-
diato e-promulgato in tempo utile per essere
operante il 1°-luglio 1964.

. La prima preoccupazione, quindi, di co-
loro che ne hanno la responsabﬂlta deve es-
sere ‘quella di non perdere un solo giorno
e fare tutto quanto possibile perché 1’esame
del disegno di legge non subisca intralei di
sorta: qualsiasi ulteriore remora all’appro-
vazione del provvedimento non porterebbe

altro che ad un pauroso acuirsi della situa-

zione, gia estremamente difficile, del settore.

In sostanza, il provvedlmento non si di-
scosta da quello che 1o ha preceduto per quan-
to concerne le provv1denze come quello,
dispone la concessione ai cantieri navali di
un contributo, seppure di ammontare un
poco inferiore. .

Cambia, invece, il metodo di calcolo, che
fa r1fer1mento ai costi di produz1one e non
pitt a parametri tecnici {peso e velocita nave)
Tale nuovo sistema potrebbe far sorgere qual-
che perplessitd circa la sua pratica attua-
zione, ma cid & argomento di regolamenta-
zione e le perplessitd potranno essere esa-
minate e risolté dagli orga.nl tecnici gover-
nativi.

al 31 dicembre 1966. Entro questa data il -
Governo italiano dovrd prospettare alla C.E.E.
una nuova proposta da valere a partire dal
1° gennaio 1967, formulata in base a quelli
che saranno i risultati o, meglio, i piu pre-
cisi orientamenti sulle future possibilita del.
settore medesimo, che, come & noto, dovrd
essere definito — sempre per impegni assun-
ti con la C.E.E. — entro il prossimo 31 di-
cembre. -

Se appena si pone mente alla seguenza
degli impegni assunti, timpegni a cui ovvia-
mente non ci si pud minimamente sottrarre,
appare evidente I'importanza che assume il
fattore tempo e la conseguente indispensabi-
litd c¢he ogni sollecitudine venga messa in’
atto perché i singoli e complessi problemi

. posti siano affrontati e risolti.

A’ questo punio, volendo rimanere nel-

* I'ambito ristretto del disegno di legge propo-
sto, potrei concludere invitando i Colleghi a

procedere senz'altro. all’esame e all’appro-
vazione dei singoli articoli. Ma, fermo re-
stando tale invito, sembra indispensabile,
anche se soltanto come fugace accenno, una
sintetica riflessione sugli 1mpegn1 a,ssuntl di
cui si & detto

Non vi & dubbio che il tema di fondo sia
ra.ppresentato'dal riassetto economico del set-
tore cantieristico.

Di esso finora molti, forse anche troppi,
discutono, alcuni con competenza, altri da
dilettanti, altri dominati da ragioni o da in-
teressi che poco o nulla hanno a’che fare
con .questo settore (e si potrebbe continuare
con estrema facilita in tale elencazione piu
0 meno negativa). Gomunque & vero. che, per
quanto il problema sia stato gia posto in esa-
me, non vi sono sintomi che.esso sia stalo
affrontato con vigoria .e. serietd pari all’im-
portanza che riveste. Aggiungo- che, anche
per questo aspetto del problema, io.non in-
tendo criticare o rimproverare nessuno: de-
sidero soltanto richiamare 1'attenzione di chi
ne ha la responsability sul-fatto che-il 31
dicembre & «icinissimo ¢ che a -poco 0 a
nulla sara valsa la promulgazione di questa
legge, se non si dard seguito, e ripeto, con
la massima -urgenza, allo studio; prima, e
all’attuazione, poi, di tutto quanto indispen-
sabile perché si raggiunga 1lobiettivo che
tutti gli italiani devono auspicarsi: la mi-
ghore efficienza del settore

Gertamente sard 1ndlspensa.b11e affronba.—.
re sacrifici di ogm genere e gh uomlm che,in
questo settore vivono saranno Guelli che mag-
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giori ne sopporteranno. Ma, se non si vuole
che lattivith cantieristica si trasformi 1
un onere sempre pil grave per la nazione
e diventi soltanto una causa permanente di
instabilita economica, di irrequietezza e di
incertezza per tutti, & indispensabile un’ cli-
ma nuovo che restituisca la convinzione che
1 cantieri debbono e possono aumentare la
propria competitivitd e che, tendere a questo
traguardo, rappresenta l'assolvimento di un
compito indilazionabile del paese, soprattut-
to, ai fini di una sostanziale e benintesa so-
malud

Circa i problemi sollevati da alcuni col-
leghi, in particolare comunisti e del P.S.1.
U.P., nella seduta del 23 settembre, guando
abbiamo iniziato Pesame del provvedimentio
in sede referente, ritengo che un dibattito
a fondo del riassetto dell’industria navale
italiana vada fatto in Parlamento quando il
Governo avra precisato i lineamenti del-piano
di riassetto e della legge che dovrd.entrare
in vigore alla scadenza del presente disegno
di legge che, come ho precisato piu sopra;
ha carattere transitorio.

Onorevoli colleghi, concludo rinnovandovi .

I'invito a giungere alla piu solletita approva-
zione del disegno di legge.

PRESIDENTE. Dichiaro aperta la discus-
sione generale.

‘GIAGHINI. Signor Presidente, in sede re-
ferente la nostra Commissione ha deliberato”
contemporaneamente, con accordo unanime,
su due questioni: la prima di farci assegnare
in sede legislativa il disegno di legge che ci
& ora sottoposto; la seconda, di avere una di-
scussione (prima del 31 dicembre, s’intends)
in questa Commissione con il Ministro della
marina mercantile - ormai di casa — e con
il suo collega, il Ministro delle partecipazio-
ni statali, per esaminare tutta la questione
della cantieristica. Ognuno di noi, infatti,
considera il disegno di legge sottoposto al no-
stro esame (e cid & detto esplicitamente an<
che nella relazione) un provvedimento-ponte.

Il Governo italiano aveva inizialmente pro-
posto qualeosa di .diverso: il prolungamento
della politica di sostegno fino al 31 dicem-
bre 1969. La Commissione della C.E.E. ha
opposto contestazioni sulla misura del soste-,
gno e sul periodo di validita della legge, chie-
dendo contemporaneamente’ l'impegno da
parte del nostro Governo di presentare entro
la fine di quest’anno un programma detta-
gliato per il cosiddetto® « risanamento » dei
cantieri. 'Conseguentemente il d1segno di leg-
ge che siiamo discutendo ¢ un, compromesso
fatto dal nostro Governo con la Commissio-

"zare alcune questioni,

. ne della C.E.E. e costituisce per l'industria

cantieristica un altro « ponte », un altro pd
di ossigeno, somministrato nella speranza che
la malattia continui senza trasformarsi in
slato pre-agonico.

Ora, anche se cercherd di non rubarvi
tempo, ritengo perd indispensabile puntualiz-
‘che credo serviranno
poi al nostro Ministro, non soltanto per la
risposta che il Governo dovra dare alla C.E.E.,
ma anche- e soprattutto per quella riunione
che dovremo tenere con la partecipazione dei
Ministri delle partecipazioni statali e della
marina mercantile. '

Innanzitutto c¢’¢ da riflettere su una que-
stione: per quanto noi sappiamo, anche il
progetto di sostegno precedentemente elabo-
rato — e contestato dalla C.E.E. — non affron-
tava il problema alle radici; o meglio, lo af-
frontava nel senso di dare per scontata la
bontad del piano sottoscritto in sede comuni-
taria 1'8 ottobre 1961. Mi ricordo che uno
degli articoli chiave del progetto era la pre-
visione di misure di finanziamento per quei
cantieri che non si fossero dimostrati econo-
micamente competitivi. Ciog, neanche con
quel disegno di legge - che pure la C.E.E. ci
ha contestato — noi affrontavamo e risolveva-
mo il problemd di fondo che ci sta davanti.

Ricordo, signor Ministro, 1'espressione’ che
usai nell’estate dello scorso anno, quando si
trattd di votare il finanziamento di quelle leg-
gi che erano gid scadule © stavano per sca-

" dere,. che cioé ci trovavamo in una situazione

nella quale bisognava « o mangiare quella
minestra, o saltare dalla finestra-». Ricordo
che allora tuiti concordemente affermammo
— e lel con noi signor Ministro — che quell’at-
to doveva essere una legge capace di dare -al

- problema una soluzione organica. A un anno

e qualche mese di distanza, purtroppo, sia-

. mo di fronte ad un altro « ponte », ad un’al-

tra legge transitoria, mentre la crisi dei can-
tieri continua e si aggrava nel modo che tutti
conoscitamo.

B necessario porre a questo punto una
domanda di fondo: per il 31 dicembre il Go-
verno si & impegnato a presentare alla Com-
missione della 'C.E.E. un programma per la
cantieristica. Su quali basi si fonderd questo
programma ? Perché, allo stato attuale delle
cose, il Parlamento non lo sa. L’unica cosa
concreta che sta davanti al Parlamento e
all’opinione pubblica sono le vecchie idee

"che PLR.I. e la Fincantieri — con l'assenso

del Governo - portano avanti e che risal-
gono all’accordo comunitario dell’8 ottobre

1

1964, Per Ta conoscenza ch¢ abbiamo del set-
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tore, per la consapevolezza dello stato di
grave crisi che c¢i sta davanti, abbiamo anche
coscienza che, se non si fa un discorso chiaro,
adesso, noi rischiamo di1 mettere a repentaglio
tutta la nostra industria cantieristica.

D’altra parte, e altre volte I’ho ricordato,
abbiamo sentito diverse campane. Talvolta
leggendo le interviste rilasciate alla stampa
dal Ministro della marina mercantile sem-
bra che il suo orientamento sia quello di
adire risolutgmente la via del « risanamen-
to », cioé di concordare sulla opportunita di
rendere operanti gli accordi sottoscritti in
sede comunitaria nel 1961. In altra sede il
Sottosegretario Donat Cattin esprime avvisi
assal diversi, cosi come si potrebbe « leggere
fra le righe » della relazione programmatica
delle partecipazioni statali, nella quale, men-
tre si continua a ripetere la necessitd di un
« risanamento », si sottintende anche la pos-
sibilitd di una revisione di quella linea.

Appare evidente, di fronte ad un coro tan-
to disarmonico, la necessitd di una discussio-
ne chiara e di una approfondita analisi per
operare le necessarie scelte. Certo, a quel mo-
mento, potremo concordare o non concordare;
allora subentrera il normale rapporto di mag-
gioranza e di minoranza.

Finora perd non abbiamo avuto mai una
discussione chiara. Di qui I'importanza del-
la riunione della nostra Gommissione con il
Ministro Spagnolli ed il suo collega delle par-
lecipazioni statali, nella quale — al di 1a della
questione di principio (che per ora non inten-
do sollevare) del dovere e del diritto del Par-
lamento di dibattere e decidere su una cosi
importante materia — noi membri della Com-
missione parteciperemo con spirito di colla-
borazione, coscienti di poter portare il peso

delle nostre conoscenze e della nostra espe- -

rienza, anche per il fatto che la X Commissione
da anni si interessa del problema.

Cid detto, vorrei, sia pur brevemenie e
se 1 colleghi me lo consentono, fare un ab-
bozzo di rendiconto di quelli che sono stati
1 risultati della linea seguita dal 1961' ad oggi.

Nel 1961 partendo da un presupposto dato
per scontato — la crisi della cantieristica mon-
diale — i1 Governo italiano ha concordato con
la” Commissione della C.E.E. una drastica ri-
duzione della nostra capacitd produttiva. Tra-
dotta nella concreta situazione italiana, signi-
ficava operare nella direzione di « concentra-
re » la produzione cantieristica in tre zone:
Castellammare di Stabia, Monfalcone e Se-
stri. Oggi, dopo 5 anni, a che punto siamo ?
Se osserviamo 1'andamento degli investimenti,

rileviamo che la massa principale & stata de-

"stinata ai ire suddetti cantieri; ma qual & la

situazione di questi cantieri. che dovrebbero
essere il fulero dgl piano?

Per ammissione degli organi responsabili
— del Governo e dell’l.R.I. — sappiamo che
a tutt'oggi non sono in grado di. compelere

~sul mercato mondiale. Questo accade dopo

che vi & stata la « conversione » dei cantieri
di Taranto e il drastico ridimensionamento
del cantiere di Livorno (sopravvenuto dopo
una lunga ed aspra lotta che ha permesso di
salvare, malgrado tutto, le strutture fonda-
mentali), mentre, recentemente, si & partiti al-
T’altacco dei cantieri del Muggiano di La Spe-
zia e San Marco di Trieste, sollevando quel-
1'opposizione popolare che ha costretto chi di
dovere — almeno temporaneamente — a retro-
cedere.

Ciog, quegli accordi presi in sede comuni-
taria hanno dato il concreto risultato di ave-
re oggi tutta l'industria navalmeccanica in
piena crisi.

Si sono sottoscritti degli accordi, partendo
da una visione settorialmente ristretta, e non
si & avuto .nemmeno il coraggio di esporli
nella loro vera essenza. E su questa linea, che
noi contestiamo, disapproviamo, si & andati
facendo un passo avanti oggi, per farne poi
due indietro e ancora tre in avanti!

Ritengo che il dubbio sulla validita del
piano sottoscritto in sede C.E.E. oggi, non sia
solo fra noi, ma anche in altri settori della
Camera e soprattutto dell’opinione pubblica.

Vorrei a questo proposito fare una digres-
sione sull’atteggiamento della stampa econo-
mica o confindustriale. Fino a qualche anno
fa essa sosteneva che si dovesse procedere
speditamente sulla via del « risanamento» e
I'indice era puntato sul costo della manodo-
pera e sulla minore capacita produttiva dei
nostri lavoratori rispetto a quella di altri
Paesi. ‘

Pud darsi che allora la stampa confindu-
striale, rappresentando certi interessi, rite-
nesse che il rischio sarebbe stato solo dei can-
tleri a partecipazione statale e che valesse
la pena di sposare quindi quella linea politi-
ca. In questi ultimi anni perd vi & stata una
virata da parte di questa stampa, la quale
forse ora si rende conto che, nell’urto di forti
interessi inlernazionali che trovano il loro
particolare riflesso fra i paesi del M.E.C., il
rischio di rimanere stritolati non minaccia
soltanto 1 cantieri I.R.I. ma tutta la naval-
meccanica italiana e percid comincia a par-
lare in modo diverso del « risanamento » e,
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se ieri puntava il dito sulla non « capacita
produttiva deir lavorator: » e sulla non « com-
petitivita », ora sposta 1l tiro della polemica
sulle politiche di sostegno e del credito che 1
diversi paesi attuano per le rispettive indu-
strie navali, riferendosi in particolare alla
Repubblica federale tedesca.

Perché le cose sono andate cosi ? Oltre che
per i motivi gid esposti, cioe di avere avuto
una visione settoriale che ha solato i1 cantieri
dal loro contesto naturale costituito dalla fot-
ta, dal traffico marittimo e dall'industria me-
talmeccanica, perché, wn primo luogo, ci si
& fondati su un dato — la cosiddetta crisi dei
noli e della cantieristica mondiale — che la
realtd ha smentito; in secondo luogo perché
- volutamente o no — si sono trascurali i pro-
blemi di organizzazione (tanto che potremmo
a buon diritto parlare di disorganizzazione)
e 1 problemi dello sviluppo tecnologico (noi
ci troviamo ancora nelle condizioni di inviare
commissioni di esperti all’estero per trapian-
tare in Italia iniziative tecniche che gia le
altre nazioni minacciano di abbandonare,
come nel caso degli scali a vasca in Inghilter-
ra; ci troviamo quindi in condizioni di -arre-
tramento permanente).

In terzo luogo non si & affrontata in nessun
modo la questione dei rapporti fra le diverse
aziende a partecipazione statale, e, nel caso
specico, fra l'industria cantieristica, la mo-
toristica navale, la meccanica e la siderurgica.
Perché — mentre lo S.C.I. di ‘Cornigliano ap-
plica uno sconto pari al 40 per cento alla
Fiat — non si ¢ attuata una politica di costi
congiunti fra i diversi settor: delle aziende a
partecipazione statale ?

E, come se non bastasse, abbiamo anche 1l
problema della espulsione della manodopera
qualificata, e non solo in quei cantieri che,
secondo 1'lLR.I. e la linea del Governo, do-
vrebbero essere chiusi, ma anche in quelli di
Castellammare di Stabia, di Sestri e Monfal-
cone. L’'etd media delle maestranze raggiunge
I 46-48 anni, non si ha una politica di rinno-
vamento, non si assumono giovani ! Cosl con-

tinuando, fra qualche anno c¢i troveremo in’

un vicolo cieco !

Queste sono le prospettive serie che ci stan-
no dinanzi. Citavo dianzi lo spostamento nel
tiro effettuato dalla stampa confindustriale in
rapporto alla navalmeccanica, stampa che
oggi prende di mira il problema delle politi-

che di sostegno. Come ne conoscerete — per:

guanto la stampa ne ha seritto - il lavoro
comptuto da un gruppo di studio de!ll’0.C.E.D.
su questo specifico problema.

Oggetto di esame del gruppo di studio &
stato 1l moto crescente delle agevolazioni al
committente nel settore delle costruzioni na-
vali. HEsso ha elaborato una periodizzazione,
secondo la quale nella fase di alta congiun-
tura — 1957-68, conseguente alla crisi di Suez
~ la concorrenza era fondata, principalmente,
sulla rapidita delle consegne; sussegueniemen-
te, con l'inversione di tendenza, cid viene seo-
stituito, prima, dal livello tecnico delie co-
struzioni, poi, dalla vendita a prezzi non re-
munerativi e addirittura al di sotto del costo
di produziene. Quindi — per la pratica impos-
sibilita dei prezzi di continuare a scendere —
la competizione internazionale ha cominciato
a manifestarsi sotto aspetti nuovi; aspetti resi
possibili dall’intervento deir governi, comcre-
tizzantesi in un complesso di misure e istitu-
zioni a caratlere finanziario e creditizio, tali
da consenlire-ai cantieri « convenienti condi-
zioni di pagamento ». (L’accordo di Berna, cui
quast tutti i paesi dell’0.C.E.D. sono aderenti,
fissa un limite massimo dei crediti all’espor-
tazione in 5 anni; oggi le dilazioni vanno dai
7 ai 10 anni).

Sembra sia stato documentato che negli
ultimi anni sono stati i cantieri la fonte prin-
cipale di finanziamento per l'industria arma-
toriale. )

Nel contesto & presente un equivoco (che
qualcuno dice essere ‘frutto della consuetudi-
ne): non considerare la politica creditizia come
strumento di sostegno ai- cantieri; equivoco
portato ben innanzi da quei paesi che usano
largamente tali mezzi (vedi in particolare, nel-
I’ambiente del M.E.C., la Germania federale).

Non espongo ora quella che — secondo noi -
dovrebbe essere una politica di sostegno che
vediamo strettamente connessa a un piano di
sviluppo e ammodernamento dei cantieri e
della flotta. .

Ritorno invece sull’equivoco che ancora
si mantiene nella pubblicistica specializzata
internazionale ed europea rispetto alla poli-

_ tica del credito e alla politica finanziaria che

i governi fanno nei confronti della cantieri-
stica. Molti paesi, e soprattutto quelli che at-
traverso questo mezzo riescono a portare avan-
ti la loro cantieristica, continuano a sostenere
che questo tipo di politica non & né un soste-
gno né un aiuto ai cantieri. Non & vero. Guar-
diamo 1 cantieri tedeschi come risolvono il
problema ! E - citando i tedeschi — per quale
ragione noi, che abbiamo una ftotta molio
pit grande di quella della Germania federale,
abbiamo una capacith, una produzione can-
tieristica meno della metd di questa? Dob-
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biamo rispondere a questa domanda che in-
veste l'interesse mazionale.

Nel rispondere, tufti dobbiamo dare 11 no-
stro contributo specifico di idee, di cognizioni
e di lotte.

Dianzi, parlavo di una « pre\flslone di lun-

go penodo », sulla base della quale si & giu- -

stificata - la « necessith » del ridimensiona-
mento, che & stata smentita dalla realtd: in-
fatti, . cosa & accaduto nel 1964 sul mercato
mondiale delle costruzioni ?

Risulta che nel 1964 1'industria cantieri-
stica mondiale ha varato 10 milioni 300 mila
tonnellate di naviglio, il- massimo raggiunto
in tutto questo dopoguerra e pari al 70 per
cento della capacitd produttiva dei cantieri
mondiali. L’afflusso di ordini, sempre mel
1964, e stato di 15 milioni 500 mila di fon-
nellate di stazza lorda, superato soltanto nel
1957. -

Voglio ricordare che nelle relazioni del-
I'LR.I. e del Ministero delle partecipazioni
statalli di questi ultimi anni (fino al '63) si &
ribadito il concetto che le previsioni a lungo
termine erano che il carico di lavoro .dei can-
tieri mondiali si sarebbe assestato intorno agli
8 milioni di tonnellate. Questo dato, unito
all’altro della cosiddetta « crisi dei noli » (che,
poi, era invece un assestamento degli stessi
dopo la.congiuntura di Suez), faoeva parlare
i profeti di una « crisi mondiale della cantie-
ristica » e della, conseguente necessitd di « ri-
sanare » quella nazionale.

A suo_ tempo il nostro gruppo contestd la
validitd di quelle previsioni di « lungo perio-
do ». La realtd dell’andamento congmnturale
conferma le nostre ragioni che si fondavano
sulla tendenza al crescere dei traffici e sulla
conseguente necessitd di rinnovamento della
flotta: il fenomeno si & proiettato dal 1963 al
1964 ed & continuato nella prima metd del
1965. La spiegazione che la stampa specializ-
zata da al fenomeno & che in gran parte tutto
cid dipende dalla necessitd'di rinnovamento
delle singole flotte, dalla capacitd tecnica dei
cantieri di offrire un prodotto piu veloce, ca-
pace ed automatizzato o, meglio ancora, se-
miautomatizzato e in via di automazione. E
cid dovrebbe -insegnarci qualcosa rispetto alla
necessita di rinnovare la nostra flotta.

Naturalmente, ancora una volta, la parte
del leone la fanno i giapponesi, mentre' la
C.E.E. ¢ passata dal 20,7 per cento della fine
del 1963 al 18 per cento del carico mondiale,
anche sé vi & stato un aumento di 400 mila
tonnellate. -

Ma il dato comunitario deve essere visto
dal di dentro: allora ci accorgeremmo che il

" mondiale,

male non & comune, in quanto la Germania
federale & passata dall’8,9 per cento della fine
del 1963 al 10,4 per cento del carico mon-
diale alla’ fine del 1964. Quindi, mentre la
comunitd nel suo insieme arretra percentual-
mente, 1 cantieri della Repubblica federale te-
desca avanzano. E le spese le ha fatte la can-
tieristica italiana e queste spese sono ancora
piu gravi di quanto non risultino dalla me-
dia. Non dird qui 1 dati della cantieristica
italiana, che voi conoscete e che purtroppo
sono confermati dall’andamento dei primi 6
mesi del 1965. La relazione dell'T.R.I. ci av-
verte che c¢’¢ questo mutamento sul mercato
che s'® «attenuato » 1'eccesso di
capacityh produttiva dei cantieri mondiali; io
direi che non si pud parlare semplicemente
di « attenuazione ». Ma forse il termine « at-
tenuazione » serve ai compilatori della rela-
zione L.R.I. a giustificare ancora il « piamno di
ridimensionamento », che — purtroppo — & sta-
to raccolto pari pari nel progetto di Piano
quinquennale.

Nel Piano ci sono degli obiettivi che nes-
suno di noi pud non accogliere: rinnovare la
flotta. nazionale per ridurre progressivamen-
te il deficit della bilancia dei noli ¢ utilizzare
organicamente 11 massimo della capacita pro-
duttiva dei nostri cantieri sono obiettivi e
finalitd che si possono condividere. Pero, en-
trando nella traduzione pratica di questi obiet-
tivi, vediamo che, nel quinquennio che ini-
ziera dal 1966 (ormai il 1965 & sfumato), si pre-
vede un aumento della.flotta di un milione di
tonnellate di stazza lorda, cicé un aumento
percentuale annuo del 4 per cento, inferiore
al tasso di aumento, di sviluppo della flotta
mondiale. ’ .

. Si prevede poi un rinnovo del -naviglio
per 750 mila tonnellate pari a circa il 3 per
cento annuo, un tasso nettamente al di, sotto
della media mondlale, cioe, onorevoli colleghl
tra’ cinque anni avremo una flotta che, quan-
titativamente, peserd meno di oggi sul livello
mondiale e, qualitativamente, sard ancor piu

_ in ritardo.

Perd, onorevoli colleghi, 1.750.000, quante
sono le tonnellate previste per la costruzione
di nuove navi, diviso per i 5 anni del Piano,
fanno 350.000 che — guarda caso — rappresen-
tano proprio il 70 per cento (cio¢ una utilizza-
zione economica della capacita produttiva)
di 500.000 tonnellate che & la cifra massima
cui dovrebbero giungere, dopo il « risana-
mento », i nostri cantieri, secondo i voleri
della C.E.E.! : Co

Su questo « conto » che torna cosi bene per
le prefese altrui, c¢i sovviene un ricordo che
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e di tutti noi: quand'eravamo bambini le
nostre” nonne solevano confezionarci dei cal-

zini di lana e, amorevolmente, prendevano le

misure dei nostri piccoli piedi affinché la cal-
za, poi fosse perfettamente aderente; cost han
fatto gli estensori del piano per la cantieri-
stica: han confezionato un « calzino » che si
adatta perfettamente al piede .del M.E.C. o
— per essere piu precisi — al piede della Re-
pubblica Federale tedesca !

Fuori dallo scherzo, il progetto di Piano
quinquennale, anche in questi aspetti speci-
fici, elude i problemi della navalmeccanica,
che nella loro reale dimensione economica e
programmatica si pongono - come tutli sap-
plamo — in duplice rapporto con l'industria
metalmeccanica e con la politica dei traffici
marittimi, degli scambi commerciali interni
ed internazionali.

Possiamo constatare come 1’esame condot-
to sia seftoriale e privo di qualsiasi riferi-
mento agli unici parametri che possano far
esattamente individuare le cause delle diffi-
coltd ed il terreno di uno stabile ed ordinato
sviluppo (necessitd della flotta rispetio ad una
politica seria dei traffici marittimi e ad una
politica dei trasporti; intervento della poli-
tica industriale dello Stato).

Mentre 'insieme di tutto lo schema & ela-
tico e si parla anche di revisione annuale,
per quanto concerne l'industria cantieristica
si ha una estrema rigidita: si stabilisce la
somma di 350 mila tonnellate annue di carico
di lavoro e basta; non si prevede un intervento
della nostra navalmeccanica sul mercato in-
ternazionale e si da per scontato che tutti gli
ordinativi dell’armamento italiano andranno
ai cantieri italiani. Non si‘pensa che una parte
di queste 750 mila tonnellate possano andare
come commesse a cantieri esteri e — magari
- a quelli tedeschi e diminuire cosi il carico
di lavoro previsto per i nostri cantieri. Tale
rigidita fa appunto pensare all’immagine da
me prima ricordata del calzino fatto su
misura. ) .

B indispensabile rivedere l'insieme: non
vi chiediamo, ora, di accettare le nostre tesi,
ma_riteniamo necessario avere uno scambio di
idee, su un terreno di chiarezza, circa lo stato
effettivo della nostra cantieristica, dal punto
di vista della direzione industriale, dell’orga-
nizzazione del lavoro, dello sviluppo. tecnolo-
gico, della politica di sviluppo di nuove mae-
stranze. Occorre vedere quali sono i reali bi-
sogni della flotta, quale & il tipo di rinnova-
mento e di riammodernamento di cui essa ab-
bisogna in rapporto alle sedi della nazione

italiana, quale presenza pud avere la cantie-
ristica italiana sul mercato internazionale.

Non possiamo rinunciare ad uno sviluppo
organico della industria navalmeccanica: sa-
rebbe ben strano che una nazione. come la
nostra, tradizionalmente marinara, si appre-
stasse ad abbandonare 1’arena della cantieri-
stica internazionale nel momento in cui di-
versi nuovi Paesi, senza tradizioni marinare,
vi entrano. Non saprei a che titolo questo sa-
crificio dovrebbe essere compiuto, per conto
di chi, o di quale interesse nazionale: non
ve ne sono, né potrebbero esservene.-

E questo & il rischio che corriamo, se non’
correggiamo il tiro, se non mutiamo le scelte
di fondo rispetto all’industria navalmec-
canica.

Rinnoviamo pertanto l'invito ad un esame .
chiaro ed articolato sui bisogni della flotta,
sulla funzione che pud avere la Finmare,
riorganizzandola, facendola essere presente
nei traffici ' marittimi, all’avanguardia nella
scoperta di nuove linee di navigazione.

Altre volte si & avuto occasione di lamen-
tare, non solo la limitatezza . degli investi-
menti, ma anche il modo in cui tali investi-
menti sono stati fatti. Posso citare un esempio
di come sono stati spesi questi soldi (penso
che anche altri se ne potrebbero citare, ma
di questo ho conoscenza diretta). Nei cantieri
« Luigi Orlando » di Livorno, verso la metd
del 1959, & stato speso un miliardo e mezzo
di lire in investimenti per il rinnovamento
degli impianti; subito dopo, nei primi mesi
del 1960 & saltata fuori la decisione di chiu-
dere il cantiere, decisione che ha suscilato una
lunga ed aspra lotta, condotta unitariamente

- da tutta la cittd, che ha trovato una sua pri-

ma conclusione in un accordo, sottoscritio dai
rappresentanti di Livorno e dal Governo, che
seppure dimensionava duramente quel can-
tiere, ne manteneva perd intatte le strutture
di industria navale. Questa & una dimostra-
zione pratica di come quei pochi investimenti
sono stati utilizzati concretamente ! Questo &
il criterio che in generale si segue negli in-
vestimenti (anche se quello di Livorno & 1l
caso piu macroscopico). Non contribuisce an-
che cid all’incapacitd dei nostri cantieri di
competere sul piano internazionale ?

Occorre quindi esaminare le necessitd rea-
li di rinnovamento della nostra flotta e rive-
dere alle fondamenta i problemi che sono alla
base della cantieristica; occorre vedere quale
sia, rispetto ai dati mondiali, mazionali e co-
munitari, il reale interesse della nazione (sen-
za subordinarci e senza subire); occorre muo-
verci con una programmazione articolata che
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ci consenta di essere sempre piu presenti in
campo internazionale. Accettare in partenza
il ridimensionamento significa accettare la di-
scesa di una lunga scala; tutte le esperienze
che abbiamo fatto in questi ultimi anni dimo-
strano che abbiamo gid disceso molti gradini
di questa scala amara, tant'¢ vero che ci tro-
viamo al punto di accettare di adottare un
~ provvedimento della durata di un biennio per
avere un po’ di respiro. ‘Ma ormai questo
periodo di respiro sta per finire. Quanto agli
accordi con la C.E.E., occorre fare un pro-
gramma; ma su quali basi, con quali crite-
ri? Di qui I'importanza della discussione che
unanimemente abbiamo chiesto di fare, e che
spero si svolgerd nella prossima settimana
con i due Ministri responsabili, Spagnolli
e Bo. - : -

Sul provvedimento in esame non possia-
mo essere favorevoli: & un provvedimento li-
mitato che non affronta nessuno dei problemi
che sono aperti; & un pannicello caldo per una
piaga che deve essere sanata, ma con ben altri
mezzi. Non saremo neppure sfavorevoli per-
ché il nostro pensiero & rivolto anche alla si-
tuazione contingente dell’industria cantieri-
stica. .

Sappiamo che sono in corso contatti con
i sindacati ed iniziative degli enti locali inte-
ressati: vi & tutta una materia di ricerca ab-
bastanza articolata, & possibile nei prossimi
mesi fare qualcosa di serio e la nostra Com-
missione, se sard capace di intendere il pro-
blema nella sua interezza, potrd dare un con-
tributo di prim’ordine. . '

Per quanto c¢i concerne, & nostra ferma in-
tenzione, non solo dire una parola chiara, ma
raccogliere, con quanti sono sensibili ai pro-
blemi dell’economia” marittima, quel movi-
mento reale dei lavoratori, dei sindacati, delle
cittd sedi di cantieri e continuare nella -lotta
affinché altre scelte si impongano e si apra
la strada per garantire lo sviluppo dei nostri
cantieri e, con essi, la presenza della nazione
italiana nel settore mondiale delle costruzioni
navali.

MACCHIAVELLI. Io concordo con molte
delle considerazioni che sono state fatte dal
collega onorevole Giachini, anche per il modo
Sereno e preciso con cui sono state portate alla
nostra attenzione. Si tratta di un discorso che

va ripreso e, sotto questo profilo, I'incontro

con il Ministro delle partecipazioni & guan-
t' mai necessario, indispensabile, vorrei dire,
per fare il punto della situazione. D’altra par-
te, anche se le partecipazioni statali sono di
competenza di un’altra Commissione, il pro-
blema‘della cantieristica a partecipazione sta-

tale non pud non essere affrontato e trattato
anche dalla nostra Commissione, cui spetta
occuparsi dei traffici marittimi e quindi della
nostra flotta.

11 disegno di legge sul quale siamo chia-
mati ad esprimere il nostro giudizio ha un
obiettivo preciso: 1'ammodernamento della
nostra flotta commerciale e lo sviluppo della
nostra flotta peschereccia. £ un problema sul
quale siamo sempre stati d’accordo, per il
quale da tempo ci battiamo e che bisogna
assolutamente risplvere. Infatti la liberta di
bandiera, di traffici, ecc., che abbiamo sem- -
pre tutti propugnato, non ¢i pud fare dimen-
ticare l'incidenza delle bandiere straniere sul-
la nostra bilancia dei pagamenti: sono cen-
tinaia di miliardi all’anno che noi spendiamo
per i trasporti fatti da-navi non italiane, sono
decine e decine di miliardi all’anno che spen-
diamo perché non abbiamo una flotta pesche-
reccia degna di questo nome.

A questi motivi di ordine economico non
dobbiamo dimenticare di aggiungere alcuni
altri d’ordine sociale. Noi ¢i siamo gia chiesti
diverse volte perché i giovani disertano il
mare. JIo credo che uno dei motivi per i quali
i giovani disertano il mare siano le condi-
zioni ambientali in cui sono costretti ad ope-
rare: vi sono navi — e non sono poche — sulle
quali 1’equipaggio & costreito a vivere come
se si trovasse nella cella di una delle vecchie
carceri del nostro paese. Ancora. I giovani
non fanno i pescatori perché non vi hanno
pit interesse, perché non traggono dalla at-
tivitd della pesca nessun beneficio economico
degno di questo nome. Ed ecco allora che
iquesti nostri giovani preferiscono avviarsi ad
un’altra attivitd (quando hanno la fortuna di
poterla trovare) e avere una occupazione in
terra, che spesso & pit remunerativa e quasi
sempre li mette in condizioni di vivere una
vita migliore e meno disagiata.’

Problema gravissimo, dal punto di vista
della mano d’opera, & anche quello che si
riferisce ai nostri cantieri. Questo problema
lo abbiamo gia esaminato diverse volte: le
maestranze impiegate nei nostri cantieri (com-
presi quelli a partecipazione statale) hanno
una etd media di 45-48 anni; d’altra parte,
moltissimi dei. nostri lavoratori, dei nostri
tecnict e delle nostre maestranze specializ-
zate vanno a lavorare nei cantieri tedeschi,
nei cantieri del nord Europa, perché lassui
hanno una maggiore e piu piena retribuzione.

Il fatto, poi, pit grave & che non si prov-
vede, man mano che i vecchi vanno in pen-
sione, ad assumere dei giovani, che possano
essere la spina dorsale della cantieristica di
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domani. Ecco allora che l'esodo per motivi
di eta, l'esodo per motivi di interesse e il
mancato assorbimento di mano d'opera gio-
vane fanno si che ci troviamo, noi che ave-
vamo maestranze qualificate che ci erano in-
vidiate dai cantieri di tutta Europa, a non
aver piu questo potente mezzo economico. E

una grossa ricchezza che noi rischiamo di-

perdere. X necessario che noi esaminiamo
le cause e le colpe di tutto questo.

Io ritengo che in questa disamina non po-
tremo non tener conto di una situazione che
& presente, che & reale, che cioé noi siamo at-
tualmente condizionati dalla Comunitd eco-
nomica europea (piaccia o non piaccia, giusto
o non giusto, ci troviamo a dover fare i conti
con quelli che, come la Germania federale,
sono stati piu previdenti o che, per altri mo-
tivi, si trovano in una situazione di privile-
gio rispetto a noi). Ma sono perfettamente
d’accordo con il collega Giachini a che il Par-
lamento discuta ampiamente, in Commissione
o anche in Aula,’ il problema della politica
cantieristica, nella quale — credo siamo tutti
d’accordo - le aziende a partecipazione sta-
tale devono assolvere a un ruolo che dev’esse-
re di stimolo e di esempio a quelle private
per serietd di conduzione.

Certi elementi, invece, che sono stati qui
ricordati e che noi conoscevamo (abbiamo
tutta una casistica piuttosto ampia al riguar-
do), ci lasciano sconcertati e perplessi!

Occorre arrivare, non al ridimensionamen-
to, ma all’aumento della produzione. Ed &
un punto gravissimo, e onesto, quello che la
relazione al disegno di legge governativo fa,
quando ricorda che dal giugno 1964, per le
disavventure che la legge ha avuto in sede
di1 Comunita europea, noi abbiamo avuto solo
8) mila tonnellate di varato in confronto alle
molte migliaia (mi pare 9 o 10 milioni} di
tonnellate varate nel mondo.

E in questo quadro che noi diamo la no-
stra adesione al disegno di legge, che, se &, ~
come effeftivamente ¢ - incompleto e insuff-
ciente, deve tale sua incompletezza e insuffi-
cienza, non alla mancanza di buona volonta
del presentatore, del Ministro, ma, a mio
modo di vedere, all'ereditd che abbiamo rice-
vuto e alle leggi comunitarie.

Noi siamo solidali con il Governo, con il
nostro ‘Ministro, per l’azione svolia e per
I'azione che svolgerd (di cui si fa ampio cen-
no nella relazione) e diciamo che in un settore
cosi delicato ogni provvedimento a favore deve
essere approvato, e approvailo sollecitamente.
Lo esigono I’economia generale, le maestran-
ze, la sorte della nostra cantieristica maggiore

l

e minore (interessata, quest’ultima, alla co-
struzione, non solo di navi da diporto, ma
anche di quella flotta peschereccia di cui in
pit di una occasione ci siamo occupati, per
lamentarne la mancanza e per auspicarne la
sollecita realizzazione); Io esige anche 1’eco-
nomia di tante cittd (e qui ricordo l'azione,
i convegni, le iniziative di alcuni enti locali
di La Spezia, Genova, Livorno, Venezia, Trie-
ste, ecc.): molte citta italiane e molti ceniri
minori d’ltalia vivono, infatti, propric del-
I'attivita dei cantieri, anche dei cantieri pic-
coli.

Riepilogando, io, mentre mi dichiaro con-
vinto della assoluta necessitd di un program-
ma e di una legge organica e completa di
ristrutturazione e di ammodernamento dei
nostri cantieri, do atto al Governo di essersi
avviato, pur attraverso notevolissime difficol-
td, ad una impostazione pit seria, pitt ordi-
nata, piu responsabile della nostra politica
economica, in particolare per il settore mari-
naro; ritengo anche che ogni provvedimento
che si inquadri in questa visione, come dalla
relazione e dagli articoli mi pare che si in-
quadri il disegno di legge al nosiro esame,
deve essere sollecitamente approvato. Ecco
perché in attesa che si discuta la politica del
piano quinquennale e si esaminino tutti in-
sieme i problemi della rlstrutturazwne del-
I'industria cantieristica, ritengo giusto espri-
mere voto favorevole al disegno di‘legge sot-
toposto alla nostra attenzione, con I'impegno
(che -¢ci permettidmo di rinnovare, anche se
sappiamo non necessario per la sensibilitad di-
mostrata dal Ministro e dal Sottosegretario)
che si rilevi attentamente’la 51tua.z1one in
sede di Comunita europea.

FRANCO RAFFAELE. Slgnor Presidente,
onorevole Mlmstro Onorevoh ‘colleghii, non
ripeterd quanto ha gia" ‘detto il collega e com-
pagno Giachini, che ha spaziato molto in lar-
g0, sui problerm che stiamo dlscutendo Trat-
terd soltanto due punti: la compet1t1v1ta e il

“modo in cui ‘avviene il rlsanamento dell in-

dustria, cantlerlstlca

Quanto alla competltmta perche non sia-
mo_competitivi ? Questa legge ci aiuta a di-
venl;are compétitivi sul, piano ml;erna.monale ?
Ecco quello che vorrei sapere io che mi preoc-
cupo di non doverci trovare fra due anni allo
stesso punto in cui siamo, gra.

Sapete come ‘& 1*1part1to il costo di una
nave ?' La mano ‘d’opera, ‘comprese, la' direzio-
ne tecnica amministrativa e la rappresentanza
commerciale, incide _complessivamente sul
costo per il 29 per cento; la percentuale del
costo degli ammortamenti & del 7 per cento
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+

circa; i materiali incidono per il 48 per cento
circa e lappardto motore circa per il 16 per
cento.

Ora, in quale delle vocl elencate non siamo
competitivi ? Ecco il problema da mettere
a fuoco per giungeré ad una soluzione: credo
che sia questo il sistema migliore di ragionare.

La mano d’opera, compresa la direzione
tecnica, pur lavorando come quella degli al-
tri cantieri del mondo, & pagata di meno; fa
eccezione solo la mano d'opera giapponese.
Non & "quindi la manodopera che pesa sui
costi. Anche gli ammortamenti gravano con
percentuali eguali a quelle delle altre nazioni.
Per quanto riguarda, invece, i materiali, la
percentuale dei mostri costi & superiore del
12 per cento rispetto a quella del cantieri
olandesi, svedesi, ecc. Perd, mentre industrie
dell’I.R.I. praticano sconti del 40 per cento
alla F.I.LA.T., non altrettanto fanno a favore
della cantieristica a partecipazione statale, che
pure & inquadrata nell’T.R.I. A sua volta, ’ap-
parato motore grava sul costo della nave per
un 16 per cento, con una maggiorazione del
4 o 5'per cento rispetto al livello internazio-
nale dei costi, perché noi costrmamo serven-
doci di brevetti stranieri.

Veniamo alla seconda domanda; fra due
anni, quando scadrd questa legge, avremo
risolto i nostri problemi? A mio avviso, non
avremo risolto niente e c¢i troveremo allo
stesso punto di oggi, perché il materiale e
I’apparato motore avranno lo stesso costo.

Perché non si affrontano questi probleml
per risanare i nostri cantieri ?

I tecnici ed 1 lavoratori hanno dato il mas-

simo, eguagliando come capacitd produttiva |

e come tempo di lavorazione persino la Sve-
zia e 1’0Olanda.

I1 risanamento nel senso voluto dal Gover-
no avviene gid: mel 1964, in un solo anno,
abbiamo avuto duemila operai in meno, pas-
sando da 21.253 unitd nel 1963 a 19.245 unita
nel 1964, e nel 1965 la manodopera diminuira
ancora ! Lentamente si licenziano anche ope-
rai altamente quahﬁcah attivi e glOVB.Ill 1a
politica“dei’ « rami secchi » va imnanzi !

.A questo proposito vorrei raccontare un
episodio. Mi -trovavo in montagna e vedevo
ogni mattina un veechio venire dai boschi con
un carico di legna secca. Un giorno gli chiesi:
« Trovate sempre legna secca ? » Egli mi ri-
spose: « se non si trovano rami secchi, si ta-
.gliano dei rami verdi e dopo 15 giorni diven-
tano secchi ».

Con questa politica dei rami secchi non si
rinnovano gli impianti, che cosi diventano
rami secchi, e si chiudono i cantieri.

‘soltanto alcuni esempi:

Che cosa hanno fatto i dirigenti dell'T.R.I.
per far diventare competitivi i nostri cantie-
ri? In tuiti i cantieri i lavoratori sono sfrut-
tati al massimo. Vi sono stati_tre mesi di scio-
peri dei saldatori elettrici: miliardi di danni
vi sono stati per aumentare di poche lire la
tariffa. B cosi pure la lotta per il premio di
produzione ha arrecato miliardi di danni. Ho
un libro bianco che documenta tulto questo.

Questa ¢ la ipolitica che fanno i dirigenti
dell'l.R.I. nei cantieri:- pur di battere i la-
voratori; pur di battere gli impiegati e valo-
rosi tecnici, fanno perdere ai cantieri miliar-
di; e poi gli stessi affermdno che non siamo
competitivi.

I rapporti interni. B un problema che dob-
biamo discutere, per accertare se questi rap-
porti sono umani e democratici, ‘Si fa di tutto
perché l'operaio si dimetta; si vuole sanare
costringendo 'operaio a licenziarsi. Citerd
gli altri sono riportati
su questo libro hianco, che spero di poter con-
segnare a tutti i componenti della Commis-
sione. L'operaio dei cantieri navali, quando
raggiunge una certa etd, non pud rendere piu
come un giovane di 20/30 anni,. Del resto,
questo avviene in tutii i lavori. Ebbene, i
cantieri di Monfalcone, Genova e Trieste sfrut-
tano al massimo gli- operai e pretendono,che
questi rendano per tutta la vita come pud ren-
dere uno a_ 30 anni; altrimenti, gli fanno fare
la visita medica e lo dichiarono inidoneo ai
lavori pesanti, invitandolo a dimettersi, of-
frendogli come contropartita 200.000 lire. Se
non si dimette lo licenziano e perde cosi le
200.000 lire. Con _questo sistema, negli ultimi
sel mesi sono stati licenziati a Monfalcone b4
operai per inidoneita. Pensate al dilemma di
questi operai che devono decidere, a 50/55 an-
ni, se licenziarsi 0 meno. Questi SONOo sonni
non tranquilli signor Ministro, molto pit
dei suoi, turbati dalla bilancia dei pagamenti
che & deﬁ(:]ta.rla nel settore dei trasporti ma-
rittimi. A 50 anni & difficile trovare lavoro in
un'altra fabbrica dopo essere stati spremuti
come limoni. E quasi tutti questi operai sono
senza pensione di invaliditd: per i medici
dei cantieri sono inabili, per I'.N.P.S. sono
abili. Si trovano cosi a casa senza pensione e
senza assistenza medica, dopo aver dedicato
tutta la loro vita al lavoro. Esistono dei do-
cumenti: per esempio, un saldatore elettrico,
con 25 anni di servizio e due figli a carico &
stato licenziato senza pensione’ Sono elenchi-
lunghi che non vi leggo per non perdere tem-
po. Eceo anche il perché non siamo competi-
tivi: la gioventu va via, mon rimane a fare
un lavoro per tanti anni per correre poi il
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Fischio di essere licenziata senza pensione,
preferisce andare via subito. Ecco come si
viene a perdere della mano d’opera preziosa.
Poi, si legge sulla relazione dell’T.R.I. che
alla fine del 1964 il personale delle aziende del
gruppo Fincantieri era di 28.734 umitd, infe-
riore, rispetto all’anno scorso, di 1.275 unita.
La diminuzione, come per il 'passato, & do-
vuta quasi esclusivamente a « dimissioni vo-
lontarie » ! Le chiamano volontarie nelle rela-
zioni, mentre gli operai sono spinti in quella
maniera a dimettersi. Ecco la realth dei can-
tieri dell’I:R.I..

Ritornando agli scioperi di cui ho parlato
pit sopra, nei cantieri di Monfalcone sono
stati fatti tre mesi di sciopero e non uno dei
Sottosegretari o dei Ministri & andato sul po-
sto ad indagare il perché di questo sciopero.

Quanto ho detto sono cose 'da analizzare,
da vedere, perché vogliamo che i nostri can-
tieri diventino competitivi, democratici e vi
alberghino veramente i rapporti umani. Tutto
cid & stato denunciato pitt volte dai sindacati,
dalle commissioni interne; sono stati presen-
tati memoriali a diversi Ministri, ma non si
¢ avuta alcuna risposta.

Ultimo problema: gli appalti. Anche qui
c’entra la competitivitd. Aggiungo un esem-
pio a quello gia fatlo dal compagno Giachini.
A Monfalcone e stata costruita una nuova of-
ficina per la costruzione di tubi, che & co-
stata pin di un miliardo, abtrezzala con. le
macchine pit moderne e con operai altamen-
te qualificati. Quando l'officina & entrata in
funzione, invece di farla lavorare a pieno rit-
mo, si & incominciato ad appaltare i lavori
di tubazione ad una ditta di Genova, la quale
ha dovuto portare il matleriale da Genova a
Monfalcone.

Alcune ditte prendono il lavoro addirittura
di terza o quarta mano. I lavoratori hanno
ragione di parlare della mafia degli appalti.
Allora, per diventare compeltitivi, facciamo
indagini serie, vediamo chi ha interesse a
questi appalti; non teniamo le officine chiuse,
pagando gli operai 40 ore senza che lavorino.
Senza dire che & successo (anche a Genova)
che si & dovuto rifare il lavoro fatto in prece-
denza da queste ditte, per circa 10 mila ore!

Ecco che cosa succede nei cantieri ed- ecco
perché non sono competitivi. Sono tubte cose,
onorevole Ministro, onorevoli colleghi, tche
dobbiamo sanare, apportando tutti il nostro
contributo, perché non fanno onore, né al Go-
verno, né al Parlamento.

Ho voluto richiamare l'attenzione sul pro-
blema della competitivity e su quello dei rap-
porti umani nel nostri.cantieri; le consegno,

signor Ministro, un libro bianco, nella spe-
ranza che ella voglia intervenire insieme con
il Ministro Bo per sanare questa situazione e
per creare nei'cantieri quel clima umano ne-
cessario affinché essi divengano competitivi.
I lavoratori hanno giad dimostrato di essere
competitivi, sta al Governo e a noi tutti ri-
muovere le altre cause che si oppongono alla
competitivita, sul piano internazionale, dei no-
stri cantieri navali.

MANCINI ANTONIO. Signor Presidente,
onorevoli colleghi, ritengo che.il collega Fran-
co, nel suo intervento, abbia posto 1'accento
sulla questione fondamentale della competi-
tivitd. Egli ha fatto, insieme con l'onorevole
Giachini, un’analisi, una serie di obiezioni
e di constatazioni sulla cui fondatezza non
discuto: puo darsi che essi si siano sufficien-
temente documentati e che tutte le loro os-
servazioni siano in sostanza fondate. Senon-
ché un esame approfondito della competiti-
vitd — che & l’argomento*sul quale viene oggi
posto l'accento — deve esseré spinto a con-

" siderare 1 diversi elementi che la determina-

N

no. Il fatto importante ¢ il livello dei prez-
zi, che devono essere competitivi sul piano
internazionale. ‘Gli elementi che confluiscono
nella formazione dei prezzi sono il costo delle
materie prime e dei prodotti semilavorati im-
piegatbi, il costo dei salari ed, inoltre, qualche
cosa di 'parficolarissimo e di contingente pro-
prio di ogni azienda; il livello.di redditivita
dell’azienda. Sul fattore costo delle materie
prime non v’'é possibilita di intervenire, sal-
vo che non si sposti il problema verso l'or-
ganizzazione delle altre aziende che forni-
scono le materie prime ai cantieri navali (il
costo di un motore, .per esempio, pud scen-
dere, ma solo se scende il costo nell’officing
in cui si ‘produce il motore). In sostanza il
problema & esterno.

Il problema dei salari rimane il pitl gran-
de in questa particolare materia in discussio-
ne, ma non-rienfra, in.questa sede, nella no-
stra competenza; non si puo comunque negare
che il costotdei salari rimane una componen-
te determinante del costo del prodotto. -

FRANCO RAFFAELE. Anche se i nostri
lavoratori lavorassero gratis, non saremmo
mai, competitivi come il Giappone ! ’

MANCINI ANTONIO. Respingo l'afferma-
zione secondo la quale il costo del lavoro non
¢ l'elemento determinante nella .formazione
del prezzo, in quanto essa & contraria a tutte
le teorie economiche che hanno avuto larga
dimostrazione pratica, oltre che scientifica.

La redditivitd dell’aziznda dipende da al-
cuni. fattori che devono essere-esaminati con
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particolare attenzione; essa & anche in funzio-
ne-di colpe od errori di dirigenza (sulle quali
1 colleghi comunisti hanno posto I’accento);
mi ¢ parso di intendere perd che essi immpu-
tano il disagio del settore solo ad errori o a
colpe commesse nella vita organizzativa e nel
funzionamento dell’azienda. In effetti esiste
un altro elemento di fondameniale importan-
za ed & l'adeguatezza degli investimenti fissi
al fini da raggiungere nell'impresa industria-
le (quella che il collega Giachini chiamava
progresso tecnologico, o,. meglio, arretramen-
to tecnologico, rilevandoue la carenza nei no-
stri cantieri).

Il processo di miglioramento, di ammoder-
namento, di perfezionamento tecnologico &
un processo che & in rapporto diretto con la
possibilitd di una maggiore meccanizzazione,
spinta, ove possibile, fino all’automazione:
quando gli impianti sono meccanizzati o au-
lomatizzati ,evidentemente viene meno 1'in-
cidenza negativa della redditivita dell’azien-
da sul costo del prodotto.

Ritengo che il mostro pessimismo, la no-
stra critica cosi serrata dimentichi spesso que-
slo fattore. Quando, per esempio, si fanno raf-
fronti con la Germania occidentale o con il
Giappone, si dimenticano due cose: innanzi-
tutto che il livello salariale giapponese & no-
tevolmente differenziato dal mostro, rappre-
sentando un fattore di riduzione del costo di
produzione; in secondo luogo si dimentica la
possibilitd di attuare investimenti in una so-
cietd opulenta come quella tedesca, investi-
menti che consentono il raggiungimento di
un progresso tecnologico che nelle singole im-
prese...

GIACHINI. Ricordo quanto ho detto circa
quello che accade nelle nostre imprese.

'MANCINI ANTONIO. Nei casi ricordati
dal collega Giachini si & trattato di errori di
dirigenza; ho gid accennato alla possibilita di
incidenza di tali errori. Ma -potremmo asse-
rire che tutte le colpe possono essere fatte
risalire ad errori di dirigenza solo se potes-
simo affermare che I'investimento tecnologi-
co, la meccanizzazione e 1’automazione han-
no raggiunto il livello dei cantieri concorrenti.
Se, a paritd di costo delle materie prime, a
paritd di salari, a parita di investimenti si
avesse un costo- finale diverso, ¢id si potrebhe
attribuire solo ad errori di dirigenza. Tali
errori perd sono degli inconvenienti che si
verificano, pitt 0 meno, in ogni tipo di azien-
da, ed © dovere di chi & preposto al settore
mmdividuarli, ma non potranno mai essere del
tutto cancellati, perché & destino comune de-
gli uomini shagliare almeno qualche volta.

Che cosa si propone il disegno di legge in
esame ? Non mi sembra che intenda miglio-
rare il livello tecnologico dei cantieri; non &
un provvedimento ¢he si proponga di. porta-
re il livello della produzione a quello compe-
litivo sul piano internazionale, poiché in tal
caso lo stanziamento dovrebbe esssre enormse-
mente maggiore e tale compito va proiettato
ne! futuro, nell’ambito di una programma-
zione almeno quinquennale. Il disegno di leg-
ge fende a superare il divario tra il livello
dei prezzi italiani e quello internazionale, tra-
mite un sussidio dato alle aziende, proporzio-
nato al quantitativo di tonnellaggio realiz-
zalo nei cantieri; tale sussidio & del 15 per
cento. Corrisponde o no al suddetto divario
che deve correggere? Mi pare che questo si
aggiri intorno al 12 per cento; pertanto un
contributo medio del 15 per cento puod essere
ritenuto sufficiente a rendere competitiva una
certa mole di attivitd dei nostri cantieri. Se
il provvedimento prevede un impegno finan- -
ziario di 42,5 miliardi, attribuito mella mi-
sura del 15 per cento sul tonnellaggio costrui-
to, & evidente che la somma consente un be-
neficio del 15 per cento per un totale di co-
struzioni di circa 250 miliardi.

Ecco quindi, che, sotto il profilo percen-
tuale, per coprire il divario tra i costi di pro-
duzione interni e quelli internazionali, la leg-
ge puo essere ritenuta adeguata. Sotto il pro-
filo globale dell’effeito dell’intervento dello
Stato, mi pare che un intervento che renda
competitiva sul mercato internazionale una
produzione cantieristica del valore di 250 mi-
liardi rappresenti un obiettivo serio.

Non ho aliro da aggiungere. A me pare
che la legge, considerati gli obiettivi che
vuole perseguire, sia pienamenie rispondente
e quindi merit1 il nostro incondizionato ap-
poggio. .

DAGNINO. lo vorrei fermarmi un mo-
mento sulla considerazione secondo cui que-
sta legge, e con questa legge, quindi, anche
le leggi analoghe che 1'hanno preceduta (che
si muovevano sullo stesso binario e seguivano
gli stessi criteri) sarebbe una legge rivolia
a favorire gli armatori, consisterebbe in una
concessione fatta graziosamente agli armatori
italiani. -

In effetti, questa legge, a 'mio giudizio,
interessa anche gli armatori, ma soprattutto
interessa i cantieri, in primo luogo, i cantieri
di costruzioni navali, e, poi, quelli di ripara-
zion1 navali. Infatti, dato il carattere interna-
zionale del mercato delle navi, gli armatori
con facilitA possono comperare le loro navi
all’estero, per esempio in Giappone, nazione
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che purtroppo va molto di moda (dico pur-
troppo perché noi italiani ed, in generale, noi
europei non riusciamo a tener testa all’am-
montare complessivo che 1 cantieri navali
giapponesi hanno varato nel 1984, che, credo,
costituisca addirittura il 40 per cento del ton-
nellaggio totale varato nel mondo).

Pertanto, questa specie di accusa &, a mio
giudizio, completamente infondata. .Gli oluet-
tivi della legge sono stati chiariti molto bene,
mi pare, da alcuni colleght che hanno par-
lato prima di me. A me, comungue, preme
insistere sul fatto che il provvedimento tende
a mettere la nostra industria in grado di com-
petere, di gareggiare con i cantier stranieri.
Cio & tanto piu importante in quanto all'este-
ro le nazioni coslrutirici di navi continuano
ad agevolare le loro industrie.

Dalla stampa abbiamo appreso, per esem-
nio, che la Svezia, nei primi mesi del 1965,
ha aumentato la garanzia dello Stato per le
navi costruite dai cantieri svedesi.

La Germania federale, a sua volta, ha
aumentato nei primi mesi di quest’anno, dal
50 all’80 per cento, la percentuale dei crediti
che si possono concedere per la cosbruzione
di nuove navi; ha ridotto il tasso d'interesse
dal 7 al 5,5 per cenlo ed ha aumentato 1’am-
montare complessivo del volume di credito
che, a queste condizioni, & concesso ai can-
tierl; essa ha anche accordato ulteriori faci-
litazioni fiscali, almeno per certe categorie di
navi (credo le piu grandi). Ancora. L’Inghil-
terra, un anno fa, ha adoitato un provvedi-
mento che ha colpito duramente le importa-
zioni, e quindi anche le‘importazioni di navi
con I'imposizione del dazio del 15 per cento.

Circa il problema di come valutare gli
aiuti alla nostra indusbria cantieristica rispet-
to a quelli aecordati ad altri seftori indu-
striali, ricordo che nello stesso rapporto Sara-
ceno sulla programmazione, di un anno fa,
& detto che questi aiuti si possono considerare
come equivalenti ai dazi doganali che proteg-
gono gli altri settori, dazi che non possono
essere applicati in questo seltore, dato il ca-
rattere internazionale del'mercato delle navi.

Detto questo, mi sembra che la legge per-
segua de1 giusti obiettivi e che pertanto debba
essere approvata rapidamente.

Anch’io mi associo aj colleghi che hanno
espresso 1l pill vivo apprezzamento per il
Governo - e quindi, nel nostro caso specifico,
per il Ministro Spagnolli e wper il Sottosegre-
tario Riccio — pev l’azione che hanno svolto
per far valere 1 nostri giusti diritti in seno
alla Comunitd economica europea.

A questo proposito voglio riallacciarmi a
guanto ha detto, all’inizio di questa discus-
sione, l'onorevole Giachini, affrontando il
problema de]l piano di riorganizzazione dei
nostri cantieri che il Governo italiano si &
impegnato a presentare entro il 31 dicembre
di quest’anno. Ora, a me sembra di poter dire
che quanto egli ha affermato nulla toglie alla
necessita di approvare questa legge, che, nella
disputa in seno alla C.E.E., rappresenta cer-
tamente un fatio positivo per noi.

Anzi, 1'obbligo che abbiamo assunto di
presentare entro la fine dell’anno un piano di
riorgamzzazione dei nostri cantieri & esso stes-
so motivo di approvazione rapida della legge.
Circa, peraltro, il merito 'del piano, noi avre-
mo modo di discuterlo, e in sede nazionale e
in sede C.E.E. -

A questo proposito, ripeto una considera-
zione che ho gid fatto in passato: nelle di-
scussioni in sede M.E.C. dobbiamo mettere
in rilievo che — dato il carattere internazionale
del merfato delle navi-e la vasta azione di
dumyping del Giappone e dato che altri paesi
costruttori di navi continuano ad aiutare i loro
cantieri, come gli Stati Uniti e il Canada che
danno sovvenzioni del 35 e del 50 per cento -
ia politica del M.E.C., volta a ridurre costan-
temente e gradualmente gli aiuti ai sei paesi,

. non sembra una buona politica. Essa non

consegue infatti altro risultato che quello di
indebolire 1 sei paesi, sia pure nella stessa
proporzione, rispebtto al resto del mondo.

Vero & che non si pud certo perseguire
una politica opposta, cioé di eccessivi aiuli,
in un settore come questo, dove l'obiettivo
fondamentale & quello del risanamento; ma
neppure si deve imboceare la strada della co-
stante riduzione, proprio mentre in altri paesi
si seguono ben altri criteri.

Con queste brevi e modestissime conside-
razioni, ancora una volta tributo al Governo
il mio apprezzamento per l'opera svolta ed
annunzio il mio voto favorevole al provvedi-
mento in esame.

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

Ringrazio tutti gli intervenuti per il con-
tributo di esperienza, di studio e di pensiero
che ciascuno di essi ha dato a questo impor-
tante dibattito. .

SPAGNOLLI, Ministro della marina mer-
cantile. Desidero anche io, signor Presidente
e onorevoli deputati, ringraziare ed esprimere
I"apprezzamenlo pitt vivo per’ gli interventi
che si sono qui svolti.

v
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Mi pare che non c¢i dobbiamo, in questa
sede, trattenere su un’ampia panoramica. Ag-
giungo subito, peraltro, che ritengo opportu-
‘na, anzi necessaria, una discussione appro-
fondita del problema cantieristico, tesa a ri-
cercare verita e concretezza in un settore tan-
to importante per 1'economia del paese; sic-
ché ho appreso con vero comvpiacimento la
notizia che anche il Ministro delle partecipa-
zioni statali ha aderito ad un’apposita discus-
sione del problema in questa Commissione.

Ma appunto perché ci sara questo dibat-
tito generale di tutti gli aspetti del problema,
non ritengo oggi dovermi dilungare molto
oltre i limiti del provvedimento in esame.

Comunque, per anficiparvi i temi che sa-
ranno da me sviluppati in quella sede, sotto-
pongo fin d’ora alla vostra attenzione i tre
criteri in base ai quali, a mio giudizio, la
situazione cantieristica italiana deve essere
esaminata, ai fini delle decisioni da prendere.

Il primo criterio concerne il peso del set-
tore in termini di consumo siderurgico e mec-
canico e la ripercussione che la riduzione del-
la produzione comporterebbe.

Che cosa imposto con questo primo motivo
di meditazione generale ? Una linea continua
con la quale arrivo al prodotto finito, la nave,
per esaminare lungo questa linea continua
che cosa eventualmente non va. Non va il
punto del costo della manodopera ? O, per
stare all'analisi fatta dall’onorevole: Franco,
non va il punto relativo alla dirigenza ? Non
e all’altezza l'azione governativa ? O non &
adeguato lo sforzo che deve fare la nazione
per gli investimenti nel settore ? Mi pare che
tutti questi aspetti possano veramente essere
considerati in questa visione che ho definito
di « linea continua ». Preciso subito che ‘rien-
trano in questa disamina anche i problemi
d’ordine umano piu volte ricordati. A questo
proposito, ho gia detto altre volte che il pro-
blema umano nelle aziende cantieristiche e
sulle navi & problema che, indipendentemente
dalla nostra appartencenza ad,un dato settore
politico, veramente deve affaticare le nostre
intelligenze per trovare le vie migliori d1
soluzione. ‘

Il secontdo argomento di meditazione &
guesto: le prospettive del settore, nel quadro
mondijale della produzione navalmeccanica,
con particolare riguardo alla politica cantie-
ristica perseguita dai paesi in via di svilup-
po. Noi vediamo innanzitutto che nazioni
molto pitt rieche di noi, fuori e nell’ambito
del M.E.C., e lo stesso Giappone hanno fatto
uno sforzo notevole dal punto di vista della
concentrazione- del settore industriale cantie-

ristico; il che, in perdite di investimenti, di
cui si parlava prima, ha un qualche signifi-
cato!

Vediamo, poi, che le nazioni che si affac-
ciano o si stapno affacciando alla libertd poli-
tica e che cercano di svincolarsi dalla suddi-
tanza economica nei riguardi delle nazioni da
cui prima dipendevano come colonia, stanno
facendo.del settore cantieristico uno dei punti
delle loro preoccupazioni: Per esse l’avere il
cantiere, 'avere la nave significa la possibi-
lita di trasporti a costi piu modesti; il che
per loro & di grandissimo interesse, in quan-
to, avendo un’economia debole, devono cer-
care di trovare anche cosi la possibilitd di
avviarsi, non dico alla competitivita, ma cer-
tamente sulla strada della competmwtd delle
loro industrie.

Terzo oggetio di meditazione: il possablle
trend del progresso tecnologico specifico e ge-
nerale, sia dal punto di vista dell’ammoder-
namento del settore che da quello .della sua
riconversione. Cosa si intende quando si par-
la di risanamento ? Evidentemente non il
licenziamento delle maestranze specializzate !
Risanamento ed ammodernamento vogliono
dire il coraggio di marciare con i tempi, vo-
gliono dire, in definitiva, per quanto concer-
ne la situazione italiana, fare il punto. E da
questo punto di vista, non vi & dubbio che
tutti 1 suggerimenti, anche se hanno qualche
volta una visione di parte, debbono essere
seriamente meditati ed approfonditi. Ecco
perché all’inizio ho ringraziato tutti gli inter-
venuti: sono profondamente convinto che da
tutte le parti possono venire adeguatl sugge-
rimenti.

In altra sede ho detto che quésti anni ci
hanno visto andare relativamente indietro in
termini quantitativi: siamo passati all’ottavo
posto, altre nazioni ci sono passate avanti.
Non possiamo perd negare che in 10 anni ab-
biamo fatto degli enormi passi avanti in ter-
mini di ringiovanimento della nostra flotta.
Per esempio, la nostra flotta si sta attrezzando
per il iraffico del metano della Libia, previa
una trasformagzione allo stato liguido e una
riconversione allo stato gassoso, per I'immis-
sione in metanodotti, ecc. Mi pare che queste
cose debbano venir fuori con una generosa
visione dell’avvenire, tenendo anche conto che
I’epoca che stiamo vivendo marcia a un ritmo
impressionante, per cui in pochi anni si &
avuto il capovolgimento di idee e di- previ-
sioni. Dieci anni fa si riteneva che le navi
cisterna 'dovessero- arrivare al massimo: a
55-60 mila tonnellate, ed invece noi stessi, con
il varo fatto a Monfalcone lo scorso anno, ne
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abbiamo varata una di 91 mila, mentre ne-
abbiamo altre quattro in corso di allesti-
mento di 80 mila tonnellate; il Giappone, poi,
si sta avviando alle 200 mila e sta costruendo
ravi di grande portata, che, con particolari
accorgimenti, potranno passare per il canale
di Suez.

I problemi di cui al terzo punto sono pro-
blemi che il Ministero della marina mercan-
tile — credo di non commettere cosa indelicata
Verso nessuno — vuole essere sempre piu ca-
pace di rappresentare: il Ministro della ma-
rina mercantile dovrebbe poter dire sempre
di piu la sua parola, in modo che l'opinione
pubblica possa finalmente abituarsi a pensare
in termini di economia maritiima.

Ci troviamo intanto di fronte a problemi
determinati da una situazione di carenza legi-
slativa nel settore degli aiuti ai cantieri, come
ha posto in rilievo il Relatore e come & spie-
gato nella relazione che accompagna il dise-

gno di legge. Affermo che non abbiamo rinun-

ciato a niente in sede comunitaria: per mezzo
dei Ministri e dei Sottosegretari, all’uopo de-
legati, abbiamo affermato di non rinunciare
a niente e di accettare questo provvedimento
solo perché non si pud attendere olire per la
ripresa della potlitica di sostegno dei cantieri
nazionali.

Circa il problema se il metodo di sostegno

debba essere di ordine economico o di ordine’

fiscale, o I'uno e l'altro, esso potra rientrare
nella preannunciata discussione generale. Del
resto, non dobbiamo dimenticare che abbia-
mo la recentissima legge di agevolazioni fiscali
per il settore navale ¢he non ha limiti da
tempo. ‘

E evidente, d’altra parte, che la legge di
atuti " di cantieri non la possiamo intendere
se non la collochiamo in un guadro pit va-
sto, in cui rientrino disposizioni. riguardanti
il credito navale ed altre ancora.

Ritorno, pero, al disegno di legge in esame
e concludo ringraziando coloro che hanno
compreso lo spirito che lo anima e si sono
espre331 in favore della sua rapida approva—
zione. =

PRESIDENTE. Pass1amo all’esame degh
articoli.

CALVARESI. I deputati del gruppo comu-
nistasi asterranno dallasdiscussione degli ar-
ticoli e dalla votazione a scrutinio segreto del
disegno di legge.

ALINI. Anche i deputati del P.S.I.U. P si
asterranno.

PRESIDENTE. Poiché al primi sette arti-
coli non sonc stati presentati emendamenti,

.se non vi sono obiezioni,

ne daro lettura e li
porrd successivamente in votazione:

ART. 1.

(Contributo integrativo per nuove coslruzioni
. navali).

Per la costruzione, allestimento e arreda-
mento di navi mercantili a scafo metallico pos-
sono essere concessi ai cantieri navali costrut-
tori contributi che rapportati al costo di pro-
duzione non ne superino in media il 15 per
cento.

Per I’ attuazmne di quanto dlsposto al com-
ma precedente il contributo, per ciascuna co-
struzione, & calcolato in base alle percentuali
indicate nella tabella n. 1 ed & comprensivo
della quota relativa all’apparato-motore di cui
alla tabella m. 2, allegate alla presente legge.
L’ammontare del contributo determinato nel
provvedimento di concessione non pud essere
nmodificato per successive richieste di variazio-
ne degli elementi in base ai quali il contributo
stesso & calcolato.

(E approvato).

ART. 2. . .

(Domande di.concessione del contributo inle-
grativo per nuove costruzioni navali).

Le domande di concessione del contributo
di cui al precedente articolo devono essere pre-
sentate al Ministero della marina mercantile.
_ Nelle domande suddette i cantieri devono
indicare le caratteristiche della nave,.il costo
complessivo di costruzione e la data di inizio
dei lavori, la quale, per le costruzioni da ese-
guire per conto proprio, non pud essere poste-
riore di otto mesi a quella della domanda.

(E approvato).

ART. 3.

{Riduzione del contributo per prodotii esteri
* dmportali in franchigia doganale).

Qualora nella costruzione siano impiegati
prodotti finiti di provenienza estera importati
in franchigia doganale, il contributo di cui
all'articolo 1 & ridotto di un 1mporto pari al
10 per cento del loro valore.

Qualora 1 prodotti suddetti e complessi co-
stitutivi di apparati motori di provenienza
estera importati.in franchigia doganale siano
incorporati in apparati motori completi di pro-
pulsione e siano complessivamente di peso su-
periore al 40 per cento del peso dell’apparato
motore stesso il contributo & ridotto dell’im-
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porto. risultante dall’applicazione della ta-
bella n. 2.

Non si fa luogo a riduzione qualora i pro-
dotti finiti esberi-siano stati nazionalizzati con
il pagamento di tubli i diritti doganali, della
imposta di cui all’articolo 17 della legge 19
giugno 1960, n. 762 e successive modificazioni
e dell'imposta di conguaglio di cui alla legge
31 luglio 1954, n. 570 e successive modifica-
zioni.

In ogni caso il contributo & ridotto dell’im-
porto risultante dalla applicazione della Ta-
bella n. 2 gualora nella costruzione sia impie-
gato un apparato motore completo di propul-
sione’ avente potenza normale non superiore
a 250 cavalli asse o un apparato motore com-
pleto di propulsione di potenza normale com-
presa tra 251 e 500 cavalli asse avente un nu-
mero di giri superiore a 500 al minuto primo.

(E approvato).

ART. 4.

(Criteri per la concessione del contributo inte-
grativo per nuove costruzioni navali).

Il Ministro per la marina mercantile con-
cede il contributo integrativo per nuove co-
struzioni navali secondo l'ordine cronologico
di inizio dei lavori e, a parita di data di esso,
secondo 1'ordine cronologico di presentazione
delle domande.

Ai fini del comma precedente 1’esame delle
domande di concessione del contributo & ef-
fettuato dal Ministero della marina mercan-
tile al termine di ogni successivo periodo di
tre mesi a partire dalla data di entrata in vi-
gore della presente legge.

‘Le somme eventualmente non .impegnate
sullo stanziamento relativo all’anno finanzia-
rio 1965, autorizzato con la presente legge, po-
tranno essere ufilizzate nell’anno 1966 per la
concessione dei contributi previsti dalla legge
medesima. .

(E approvato).

ART. 5.
(Inizio e ultimazione lavori).

I lavori di nuove cosiruzioni navali devono
essere iniziati non oltre due mesi dalla data
di inizio indicata dal cantiere, qualora la no-
tifica del provvedimento di concessione sia
stata effettuata almeno tre mesi prima di tale
data. )

I lavori devono essere iniziati non oltre cin-
que mesi dalla data della notifica del prov-

vedimento di concessione qualora la notifica
stessa sia effetluata posteriormente alla data
d’inizio dei lavori indicata dal cantiere ovvero
in un periodo di tempo a questa antecedente
inferiore a tre mesi.

Le costruzioni per le quali sia stato con-
cesso il contributo integrativo devono essere
ultimate, dalla data dell’inizio dei lavori, nei
fermini seguenti:

a) entro 32 mesi se la nave sia di stazza
lorda inferiore a 8.000 tonnellate;

b) entro 34 mesi se la nave sia di stazza
lorda compresa fra le 8.000 tonnellate (in-
cluse) e le 12.000 fonnellate (escluse);

¢) entro 36 mesi se la nave sia di stazza
lorda eguale o superiore alle 12.000 tonnel-
late.

I termini suddetti possono essere prorogati
dal Ministro per la marina mercantile ove ne
sia fatta richiesta prima della loro scadenza e
venga accertato che la loro inosservanza &
dovuta a causa incidente sulla esecuzione dei
lavori non imputabile al cantiere. '

11, cantiere che non abbia osservato i ter-
mini di inizio e quelli di ultimazione dei lavori
decade dal contributo integrativo concessogli.

(E approvato).

ART. 6.

{Contratto di commessa).

Escluso il caso di costruzione in proprio, i
cantieri ai quali sia stato ‘concesso il contri-
buto integrativo devono produrre-entro due
mesi dalla data di notifica del provvedimento
di concessione copia autenticata del contratto
di costruzione debitamente registrato.

In caso di mancata presentazione del con:
tratto il cantiere decade dal contributo.

(E approvato).

ART. 7.

(Classificazione delle navi).

Le navi di nuova costruzione per conto di
nazionali, per le quali sia stato concesso il con-
tributo integrativo, devono essere inscritte
nella pit alta classe del R.I.Na. nei casi in
cui la classificazione sia obbligatoria.

Per le navi passeggeri o miste e per quelle
di altro tipo di stazza lorda non inferiore a
1.000 tonnellate e di velocitd non inferiore a 12
nodi devono essere eseguite presso 1'Istitubo
nazionale per studi ed esperienze di architet-
tura navale, con i relativi modelli, prove per
la ricerca e la realizzazione di buone forme
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di carena e di buon proporzionamento delle
eliche.

Le prove suddette non devono essere ese-
guite pet le navi costruite su prototipi di ca-
rena gid sottoposti alle prove stesse.

L’inosservanza delle disposizioni dei primi
due commi determina la decadenza dal con-
tributo.

(E approvato).

Do lettura dell’articolo 8:
ART. 8.

(Liguidazione del contributo iniegrafivo
per nuove costruzioni navali).

Sul contributo previsto dall’articolo 1 pos-
SONo0 essere corrisposti tre anticipi pari eiascu-
no al 20 per cento dell’ammontare indicato
nel provvedimento di concessione e pagabili
al raggiungimento di un grado di avanzamen-
to totale della costruzione rispettivamenle del
25, del 50 e del 75 per cento.

A lavori ultimatbi il Ministero della marina
mercantile determina il costo complessivo del-
la nave. Qualora il contributo, riferito a detta
determinazione, risulti inferiore ai nove de-
cimi di quello indicato nel provvedimento di
concessione, 1'importo complessivo del contri-
buto medesimo & liquidato in misuwra pari alla
differenza tra il doppio dell’ammontare cal-
colato a lavori ultimati e i nove decimi di
quello stabilito mel provvedimento di conces-
sione.

I documenti per la liquidazione definitiva
dei contributi previsti dalla presente legge
debbono essere presentati, a pena di deca-
denza:

a) per le nuove costruzioni, non oltre
due anni dalla data di enbrata in esercizio;

b) per gli apparati motori completi, non
oltre un anno dalla data della loro sistema-
zione a bordo;

¢) per le riparazioni, modificazioni e
trasformazioni non oltre sei mesi dalla data
di ultimazione dei lavori relativi.

In caso di decadenza dal contributo devono
essere restituiti gli importi eventualmente cor-
risposti maggiorati degli interessi commisu-
rati al tasso legale dalla data della loro riscos-
sione.

Il relatore, onorevole Sinesio, propone di
sostituire, al primo comma, le parole: «20
per cento dell’ammontare », con le altre: « 25
per cento dell’ammontare ».

SINESIO, Relatore. 1’articolo 8 prevede,
al primo comma, la corresponsione di tre an-

ticipi sull’ammontare del contributo integra-
tivo indicato nel provvedimento di concessio-
ne, pari ciascuno al 20 per cento di esso, pa-
gabili al raggiungimento di un grado di avan-
ramento totale della costruzione, rispettiva-
mente, del 25, 50 e 75 per cento.

(io significa che il cantiere durante la co-
struzione potra incassare il sessanta per cento
del contributo integrativo, mentre per il resi-
duo 40 per cento dovrd attendere che-il Mi- -
nistero della marina mercantile effetbui tutti
gli accertamenti e i conlrolli. necessari alla
valutazione del costo di produzione della nave.

Ora, fali accertamenti e tali controlli cer-
tamente richiederanno 'parecchio tempo e, con-
seguentemente, il saldo potra essere percepito
dal cantiere con un notevole ritardo rispebio
al momento di completamento della costru-
zione. Tutto ¢id rappresentera un onere finan-
ziario di sensibile entitd, che si trasformera
per il cantiere in una riduzione.del contri-
buto.

La precedente legislazione (articolo 18 della
legge 17 luglio 1954, n. 522) conbteneva ana-
loga disposizione, ma con la variante che i
tre anticipi erano pari ciascuno al 25 per cento
del totale del contributo integrativo concesso,
limitando i1 saldo, da corrispondere a con-
trollt effettuati, al residuo 25 per cento.

Tale percentuale era dal legislatore consi-
derata — e la pratica atbuazione ha confermato
pol la validita del suo assunto — sufficiente a
salvaguardare gli interessi dello Stato per la
eventuale applicazione della penale prevista
dall’articolo 9 della richiamata legge 522 e
riportata nell’articolo 8 del presente disegno
di legge.

Ecco il iperché del mio emendamento.

PRESIDENTE. Qual’¢ il parere del Go-
verno sull’emendamento ?

SPAGNOLLI, Ministro della marina mer-
cantile. 11 Governo & favorevole all’emenda-
mento. T

PRESIDENTE. Pongo in votazione ’emen-
damento Sinesio.

(E approvato).
Do lettura dell’articolo 8 che, a seguito

dell’emendamento testé introdotto, risulta cosi
formulato: -

ART. 8. ’

(Ligquidazione del contributo integrativo
per nuove costruzioni navali).

" Sul contributo previsto dall’articolo 1 pos-
sono essere corrisposti tre anticipi pari ciascu-
no al 25 per cento dell’ammontare indicato
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nel provvedimente di concessione e pagabili
al raggiungimento di un grado di avanzamen-
tu totale della costruzione rispettivamente del
25, del 50 e del 7 per cento. .

A lavori ultimati il Ministero della marina
mercantile determina il costo complessivo del-
la nave. Qualora il contributo, riferito a detta
determinazione, risulti inferiore ai nove de-
cimi di quello indicato nel provvedimento di
concessione, I'importo complessivo del contri-
buto medesimo & liquidato in misura pari alla
differenza tra il doppio dell’ammontare cal-
colato a lavori ultimati e i nove decimi di
quello stabilito nel provvedimento di conces-
sione.

I documenti per la liquidazione definitiva
dei contributi previsti dalla presente legge
debbono essere presentati, a pena di deca-
denza:

a) per le nuove costruzioni, non oltre
due anni dalla data di entrata in esercizio:

b} per gli apparati motori completi, non
oltre un anno dalla data della loro sistema-
zione a bordo;

¢) per le riparazioni, modificazioni e
trasformazioni non oltre sei mesi dalla data
di ultimazione dei lavori relativi.

In caso di decadenza dal contributo devono
essere restituiti gli importi eventualmente cor-
risposti maggiorati degli interessi commisu-
rati al tasso legale dalla data della loro riscos-
sione.

~Lo pongo in votazione.
(E approvato). -

Passiamo all’articolo 9. Ne do lettura:

ART. 9.

. (Contributo per lavori di riparazione, modi-
ficazione e trasformazione di navi mercantili).

Fuori del caso previsto dal successivo ar-
ticolo, iper la riparazione, modificazione e
trasformazione di mavi mercantili e dei relati-
vi macchinari puod essere concesso agli assun-
tori dei lavori un contributo integrativo di
lire 60 per chilogrammo sui materiali metal-
lici e di lire 50 per chilogrammo sui mate-
riali legnosi o di plastica o ignifughi impie-
gabi, con esclusione della zavorra fissa.

I1 contributo non pud essere concesso se
il peso complessivo dei materiali & inferiore
a 10.000 chilogrammi.

-La concessione del contributo ¢ effettuata
secondo l'ordine cronologico di presentazione
delle domande al Ministero della marina mer-
cantile: T

DAGNINGO. L’articolo 9 stabilisce che 1l
contributo integrativo per lavori di riparazio-
ne, modificazione e trasformazione puod essere
concesso soltanto se I'ammontare complessivo
dei materiali impiegati mon sia inferiore a
10.000 chilogrammi, ciog a 10 tonnellate. Que-
sto esclude dal contributo le piccole e medie
riparazioni e, soprattutto, esclude le ripara-
zioni piuttosto grosse sulle navi piccole.

Desidero chiedere al signor Ministro se
non sia il caso di modificare I’articolo, nel sen-
so di ridurre il predetlo limite a 5.000 chilo-
grammi, ciog a 5 tonnellate o, quanto meno, di
conservarlo a 10.000 chilogrammi per le navi
al di sopra delle 10 mila tonnellate di stazza,
riducendolo 4 5.000 per quelle inferiori. Una
impostazione di questo genere mi sembrereb-
be piu opportuna e vantaggiosa per i nosiri
cantieri ed i mostri armatori.

PRESIDENTE. Qual & il pensigro del Go-
verno ? i

SPAGNOLLI, Ministro della marina mer-
candtle. lo ritengo opportuno ricordare che
questq disegno di legge, cosiddetto « ponte »,
& frutto di una lunga discussione in sede
C.E.E., dove inizialmente ci si_ voleva im-
porre addirittura il limite del 25 per cento
del valore della nave, escludendo tutti i lavori
che non raggiungessero questo ammontare.
Gid sarebbe stato estremamente grave, e noi
ci siamo battuti a fondo per contestare queste

. tesi. Alla fine siamo riusciti a far prevalere

Y

la posizione intermedia di cui & espressione,
appunto, 'articolo in discussione. .

Questi | termini e 1 risultati della discus-
sione in sede C.E.E. Ma devo sottolineare
qualcosa di piu: se noi manteniamo I'impo-
stazione cosl com’¢ non-avremo osservazioni
da. parte della C.E.E.; in caso contrario, ri-
schiamo qualche impugnativa. Questo ¢ un
punto assai delicato, oltretutto, d’ordine poli-
tico. Del resto, & da ritenere che dal punto
di vista economico, esso non abbia molta ri-
levanza, perché una nave non ha convenienza
a spostarsi per riparazioni di piccola mole,
che pud fare eseguire dove si trova. Dal pun-
to di vista politico, poi, & da dire anche che,
se costiluisce, per un verso, un legame, rap-
presenta, per un altro verso, un vantaggio:
se infatti il disegno di legge passa cosi, noi
potremo pretendere — come del resto abbiamo
gia fatto — che i funzionari della C.E.E. ven-
gano in Italia, girino con noi, vedano da vi-
cino la situazione dei nostri cantieri e si ren-
dano conto che non si pud fare per. noi lo
stesso discorso che si fa per la Francia e per
la Germania, in quanto noi e¢i troviamo in
una situazione particolare. E la conclusione
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sarebbe che se, per malaugurata ipotesi, non
ci sari possibile raggiungere gli obiettivi che
ci siamo ‘proposti, potremo pretendere una
particolare considerazione agli effetti degli
aiuti sul piano sociale C.E.E., salve altre pro-
" spettive in sede di Banca internazionale dei
pagamenti.

DAGNINO. Dopo le dichiarazioni del Mi-
nistro non insisto.

PRESIDENTE. Pongo aliora in votazione
I'articolo 9 del disegno di 1e°ve di cui ho gia
dato lettura.

(E approvato).

Poiché agli articoli 9, 10, 11 e 12 non sono
stati presentati emendamenti, se non vi sono
obiezioni, ne dard lettura e li porrd successi-
vamente in votazione:

ART. 9.

(Contributo 'per lavori di riparazione, modi-
ficazione. e. trasformazione di navi mercantili)

Fuori del caso previsto dal successivo ar-
ticolo, per la riparazione, modificazione e
trasformazione di navi mercantili e dei relati-
vi macchinari pud essere concesso agli assun-
tori dei lavori un contributo integrativo di
lire 60 per chilogrammo sui materiali metal-
lici e di lire 50 per chilogrammo sui mate-
riali legnosi o di plastica o ignifughi impie-
gati, con esclusione della zavorra fissa.

I1 contributo non pud essere concesso se
ii peso complessivo dei materiali & inferiore
a 10.000 chilogrammi.

La concessione del contributo & effettuata
secondo 'ordine cronologico di presentazione
delle domande al Ministero della marina mer-
cantile.

(E approvato).

Arr. 10.

(Installazione di nuovi apparati motori
completi di propulsione).

Per l’installazione di nuovi apparati mo-
tori commpleti di propulsione su navi mercan-
tili in esercizio e su navi di nuova costruzione
con scafo diverso dal ferro pud essere con-
cesso un contributo integrativo nella misura
di cui alla tabella n. 2.

Il contributo spetta al cantiere navale b ad
altro assuntore dal quale viene installato I'ap-
parato motore; ove la installazione di questo
sia effettuata senza 1'intervento di un cantiere
navale o di altro assuntore, il contributo, se
trattasi di nave nazionale, & corrisposto al
proprietario della nave.

Qualora nell’apparato motore completo di
propulsione vengano incorporati prodotti fi-
niti di provenienza estera importati in fran-
chigia doganale, al contributo & apportata
una riduzione proporzionale al peso di tali
prodotti rispetto al peso totale dell’ apparato

" motore.

Il contribulo non pud essere concesso per
gl: apparati motori completi di propulsione
di potenza normale non superiore a 250 ca-
valli asse e per quelli, con un numero di giri
superiore a 500 al minuto primo, di potenza
normale compresa tra 251 e 500 cavalli asse.

La concessione del contributo & effettuata
secondo 'ordine cronologico di presentazione
delle domande relative al Ministero della ma-
rina mercantile.

(E approvato).

ART. 11.
(Controllo ).

- Ai fini dell’applicazione della presente leg-
ge, spettano al Ministero della marina mer-
cantile il controllo e la vigilanza sull’attivita
dei cantieri navali ammessi alle provvidenze
della legge stessa.

I cantieri sono obbligati a fornire ogni in-
formazione che sia richiesta per 'esercizio di
tale controllo.

In caso di inosservanza dell’obbligo sud-
detto & sospeso 1’esame delle domande di con-
cessione di contributo presentate dal cantiere
inadempiente.

Per l'esercizio della vigilanza il Ministero
della marina mercantile si avvale anche del
Registro italiano navale.

Le spese per I'espletamento dei compiti in-
dicati nel primo comma graveranno su appo-
siti fondi da costituirsi mediante ritenuta del
5 per mille sulle somme pagate per i contri-
buti concessi, da farsi affluire alle entrate del-
lo Stato, per essere riassegnate, nel limite
delle riconosciute necessitd, con decreto del
Ministro del tesoro allo stato di previsione del-
la spesa del Ministero della marina mercantile.

Per l'esercizio della vigilanza & assegnato
a! Registro italiano navale un quinto della ri-
tenuta di cui al precedente comma.

Il Ministro per la marina mercantile & au-
torizzato a corrispondere altresi a carico dei
fondi di cui al quinto comma speciali contri-
buti a favore di enti ed istituti di studio in
materia di costruzioni, di architettura e di
istruzione navale.

(B approvalo).
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ARrT. 12.
(Apprestamenti difensivt). ’

Ferme restando le disposizioni del 'regio
decreto-legge 19 settembre 1935, n. 1836, con-

vertito nella legge 9 gennaio 1936 n. 147, e

successive modificazioni, sulle navi mei‘can-
tili nazionali da carico secco, deve essere in-
stallato e mantenuto in efficienza a spese dei
proprietari in corrispondenza del boccaporto
di maggiori dimensioni un picco da carico di
portata non inferiore a:

@) 10 tonnellate per le navi di stazza lor-
da da oltre 1.500 a 2.500 tonnellate;

b) 15 tonnellate ‘per le navi di stazza
lorda da oltre 2.500 a 5.000 tonnellate;

¢) 30 tonnellate per le navi di stazza lor-
da oltre le 5.000 fonnellate.

Tuttavia per le navi tipo bulk-carrier, p1o
gettate e da costruirsi senza alcun picco di
carico, la spesa grava sul bilancio del Mini-
stero della difesa per le navi previste dal
primo comma dell’articolo 25 del regio decre-
to-legge 19 settembre 1935, n. 1836, conver-
tito nella legge 9 gennaio 1936, n. 147, ed al
bilancio del Ministero della marina mercan-
tile per le navi previste dal secondo comma
del medesimo articolo 25.

Qualora il Ministero della difesa-Siato
Maggiore della marina ritenga necessario un
picco da carico di portata maggiore di quella
indicata nel primo comma, la differenza del
costo fa carico al Ministero predetto.

Sulle navi mercantili nazionali, escluse le

cisterne, di velocitd oraria alle prove non in-

feriore a 14 miglia devono essere eseguiti a
spese dei proprietari, nei ponti inferiori a
quello di coperta, adattamenti efficienti per i
servizi di acqua dolce e per lo scolo delle ac-
que per il trasporto di vomini.

Le spese dei lavori che non siano a. carico
dei proprietari sono rimhorsate agli aventi
diritto.

I costruttori debbono sottoporre, almeno
30 giorni prima dell’inizio della costruzione,
i relativi piani al Ministero della difesa — Sta-
to Maggiore della marina, che indichera i
lavori da eseguirsi entro il termine fissato
dall’articolo 5 per l'inizio della costruzione.

Per le navi non ritenute atte a ricevere gli
apprestamenti e le attrezzature di cui ai com-
mi precedenti, il Ministro della difesa, su
conforme parere del Capo di Stato maggiore
della marina, puo concedere deroghe ai rela-
tivi obblighi. __—

(E approvato).

Do lettura dell’articolo 13:

ART. 13.
(Campo di applicazione della legge).

I benefici della presente legge non si ap-
plicano:

1) per le navi che non siano destinate
ai compimento di operazioni di commercio e
per i galleggianti di ogni specie ad eccezione
dei rimorchiatori abilitati alla nav1gaz1one ol-
tre le 6 miglia dalla costa;

2) per le navi di nuova costruzione da
carico secco e da pesca di stazza lorda infe-
ricre rispettivamente a 150 o a 50 tonnellate:

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

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

B) per le navi abilitate esclusivamente
alla navigazione fluviale, lacuale e lagu-
nare. ) ’

Sono in ogni caso ammesse ai benefici della
presente legge le navi destinate alla ricerca
scientifica e alla istruzione nautica.

In ogni caso i cantieri costruttori che 10on
siano stati in esercizio nel periodo di 24 mesi
anleriore alla data di entrata in vigore della
presente legge non godono dei benefici dalla
stessa previsti.

Gli onorevoli Calvaresi, Giachini, ‘Marche-
s1, Golinelli e Franco Ratfaele propongono di
sostituire il n. 2 del primo comma, con il se-
guente: «2) per le navi di nuova costruzione
da carico secco di slazza lorda inferiore a
150 tonnellate ».

Gli' stessi deputati propongono, in via su-
bordinata, di sostituire 1l n. 2 con il seguente:

« 2) per le navi di nuova costruzione da
carico secco ¢ da pesca di stazza lorda infe-
riore, rispettivamente, a 150 e a 25 tonnel-
late ».

Sempre gli stessi deputali propongono di
aggiungere, dopo il primo comma, il seguen-
te altro:

« Per le navi da pesca destinate a coopera-
tive fra pescatori la misura del contributo
& elevata al 20 per cento »:

Qual & il parere del Relatore e del Go-
verno su detti emendamenti ?

SINESIO, Relatore. Non sarei contrario in
linea di principio: tulto ¢10 che puo aiutare
i nostri pescatori a trovare nuovi sbocchi alla
loro attivita e a trasformarsi in pescatori
atlantici mi irova consenziente. +
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Devo, perd, innanzi tuito rilevare che gh
emendamenti porterebbero alla coincidenza
con un’altra fonte finanziaria a favore della
pesca: mi riferisco al Fondo di rotazione.
Avremmo, insomma, due finanziamenti.

Faccio, poi, mie, anche per questi emen-
damenti, le dichiarazioni e le riflessioni fatte
dal Ministro -a proposito dell’emendamento
" prospettato dall’onorevole Dagnino all’arti-
colo 9. Pertanto, mentre resto fermamente
convinto che questo settore va potenzialo ul-
teriormente ed appoggiato nel suo processo
di trasformazione, non posso dichiararmi fa-
vorevole ad una modificazione del disegno
di legge, che susciterebbe delle perplessita
da parte della C.E.E.

SPAGNOLLI, Ministro della marina mer-

cantile. L'intervento dell’onorevole Sinesio
mi esime quasi dal parlare. Comunque, men-
tre mi rifaccio a quanto ho gia detto per
¢i0 che concerne la nostra situazione in sede
C.E.E., mi sembra anche opportuno richia-
mare. l’attenzione della Gommissione -sul fat-
to che il non inserire in questo provvedimento
facilitazioni pud permettere al Ministero della
marina mercantile di insistere perché il di-
segno di legge, per un potenziamento del
fondo di rotazione, gia inviato al concerto
del Ministero del tesoro, abbia da questo il
necessario COnsenso.

Anche io, quindi, sebbene dolente, mi op-

pongo agli emendamenti.

In particolare, per quanio concerne il com-
ma aggiuntivo, sono sinceramente perplesso
che i piccoli pescatori riuniti in cooperative
possano permettersi quelle gestioni aziendali
che da soli non riescono a condurre, data la
difficolta della gestione aziendale moderna.

PRESIDENTE. Onorevole Calvaresi, insi-
ste sul suo primo emendamento ?

" GALVARESI, Si, signor Presidente. Insi-
stiamo.

PRESIDENTE. Pongo in votazione il pri-
mo emendamento Calvaresi, Giachini,® Mar-
chesi, Golinelli e Franco Raffaele, sostitutivo
del n. 2 con il seguente altro: «2) per le
navi di nuova costruzione da carico secco di
stazza lorda inferiore a 150 tonnellate ».

(Non & approvato).
‘GALVARESI. Ritiriamo gl altri due emen-
damenti.

PRESIDENTE. Pongo allora in votazione
I'articolo 13 nel testo del disegno di legge.

(i appfovato) .

Poiché ai restanti articoli 14, 15, 16 e 17
non sono stati presentati emendamenti, se

non vi sono obiezioni, ne dard lettura e Ii
porrd successivamente in votazione:

ART. 14.

(Norme regolamentart).

Per ’esecuzione della presente legge si ap-
plicano, in quanto compatibili, le disposizioni
del regio decreto 13 aprile 1939, n. 1101, e
successive modificazioni.

I documenti necessari per ottenere la con-
cessione e la ligquidazione dei contributi pre-
visti dalla presente legge sono stabiliti con de-
creto del Ministro per la marina mercantile.

\E approvato).

ARrrT. 15.

(Inizio dei lavori delle costruzioni navali di
cui alla legge 31 marzo 1961, n. 301).

Salvo quanto disposto dal comma succes-
sivo, le navi per le quali, alla data di entrata
in vigore della presente legge, sia stata notifi-
cata ai canbieri costruttori I’ammissione al
contributo integrativo previsto dall’articolo 2
della legge 31 marzo 1961, n. 301, e quelle per
le quali I’ammissione stessa non sia stata an-
cora notificata devono essere iniziate, a pena
di decadenza dal contributo, rispettivamente
entro cinque mesi dalla data di entrata in vi-
gore della presente legge ed entro cinque
mesi dalla data della notifica dell’ammissione.

Per giustificati motivi il Ministro. per la
marina mercantile pud concedere proroghe
dei termini di cui al precedente comma.

- Resta in ogni caso fermo il termine di tre
mesi dalla notifica dell’ammissione per l’ini-
zio dei lavori di costruzione stabilito dal terzo
comma dell’articolo 4 della legge 31 marzo
1961, n. 301, per le nayi che i cantieri hanno
dichiarato di.costruire in proprio.

(£ approvato).

. ART. 16.

(Costruzioni navali e lavori diversi da.queste
miziatt dopo il 30 giugno 1964).

I benefici della presente legge possono es-
sere concessi anche alle nuove costruzioni ed
ai lavori diversi da queste, iniziati nel periodo
dal 1° luglio al 31 dicembre 1964 ed a tal
fine gli interessati devono farne richiesta entro
trenta giorni dalla data di entrata in vigore
della legge stessa.

(E approvato).
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) Arr. 17. Do lettura della tabella n. 1:
(Dumia della legge e stanziahuenli). TABELLA N. 1
La presente legge ha effetto dal 1° gennaio Misura del contribulo.

1965 fino al 31 dicembre 1966.

Per far fronte agli oneri derivanti dall’ap-
plicazione della presente legge € autorizzata
la spesa complessiva di lire 42,5 miliardi, in
ragione di lire 20 miliardi per l’'anno finan-
ziario 1965, di lire 2,5 miliardi per I'anno fi-
nanziario 1966 e di ‘lire 10 miliardi per_ cia-
scuno degli anni finanziari 1967 e 1968.

11 7 per cento dello stanziamento annuale
pud essere riservato alla concessione del con-
tributo integrativo per nuove costruzioni di
stazza lorda non superiore a 3.000 tonnellate,
il 10 per cento dello stanziamento stesso per
i contributi a lavori~diversi dalle nuove costru-
zioni e lire 50 milioni per spese di.studi, ri-
cerca e accertamenti nel ~campo delle costru-
zioni navali.

Il Ministro per la marina mercantile & au-
torizzato, nell’ambito dell’ automzzazmne com-

plessiva d1 lire 42,5 miliardi, ad assumere im- -

pegni ‘anche nelli’.anno 1967, successivo alla

scadenza della validitd della presente legge, . -

per le somme non impegnate nel plecedente
anno 1966.

Con apposm articoli della legge di appro-
vazione del bilancio dello Stato sara autoriz-
zato annualmente 1’onere concernente gli ap-
prestamenti difensivi sulle navi al sensi del-
I’articolo 8 del regio decreto-legge 19 settem-
bre 1935, n.” 1836, convertito nella legge 9
génnaio 1936, n. 147,  modificato dalla legge
3 dicembre 1962 n. 1689.

All’oniere di lire 20 miliardi derivante dal-
I’applicazione della presente legge per 1'anno
finanziario 1965 si provvede mediante ridu-
zione del fondo iscritto al Gapitolo n. 5381
dello stato ‘di previsione della spesa del Mi-
nistero del tesoro per 1’anno medesimo, ri-
guardante oneri dipendenti da provvedimenti
legislativi in corso.

All’onere di lire 2,5 miliardi afferente al-
I’anno finanziario 1966, si provvederd me-
diante riduzione del fondo speciale dello stato
di previsione della spesa del Ministero del te-
soro per l’anno stesso destinato a far fronte
ad oneri dipendenti da provvedimenti legisla-
tivi in corso.

.. I1 Ministro per il tesoro & autorizzato ad
apportare, con propri decreti, le occorrenti va-
riazioni di bilancio.

(B approvato).

Passiamo alle tabelle.

Percentuali da appli*
care al costo comples-
sivo di produzione per
la determinazione del
contributo integrativo

CATEGORIA DI NAVI

1) Navi passeggeri (a) . 129,

2) Navi da carico sscco
liguido o misto fino a
25 mila tonnellate di
stazza lorda (inclu-
se), rimorchiatori e
navi trasporlo merci
refrigerate . . . . 159%,

-3) Navi da carico secco; | .

liquido e misto da
25.001 a 40 mila ton-
nellate di stazza lor- -
da (incluse) e navi ‘
da pesca (b) . . . 159,

%) Navi da carico secco
liquido o misto oltre
le 40 mila tonnellate | :
di stazza lorda-(c) . 159

(a) Sono da considerarsi navi da passeggeri
quelle nelle quali il rapporto tra il volume dei
locali destinati ai passeggeri e il volume globale
interno della nave risulti maggiore di 0,25.

(b) Per le navi da carico di cui al n. 3 e per
quelle da pesca di stazza lorda superiore a 500
tonnellate la corrispondente misura percentuale
puod essere maggiorata del 10 per cento.

(c) Per le navi di cui al n. 4 la misura per-
centuale corrispondente pud essere maggiorata
del 20 per cento.

N. B. — Per le navi destinate ad armatori
nagzionali fino a 1.600 tonnellate (incluse) di stazza
lorda il contributo non & concesso per quelle —
rimorchiatori esclusi — che abbiano velocita a
mezzo carico con potenza normale dell'apparato
motore inferiore a 12 nodi se trattasi-di navi
passeggeri e inferiore a 10 nodi se. trattasi di
navi di altro tipo.

I deputati Calvaresi,

Giachini, Marchest,

Golinelli e Franco Raffaele hanno presentalo,

in collegamento con il comma aggiuntivo dai
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medesimi proposto all’articolo 13, e successi-
vamente rifirato, un emendamento inteso ad
aggiungere il seguente numero 3-His: « 3-5%s)
navi da pesca destinate a cooperative fra pe-
scatori: 20 per cento ».

A seguito del ritiro del soprarichiamato
comma aggiuntivo all’articolo 13, l’emenda-
mento alla tabella deve considerarsi decaduto.

Pertanto pongo in votazione la tabella nel
testo del disegno di legge.

(E approvata).
Do lettura della tabella n. 2 che, se non vi

sono obiezioni, porrd successivamenle in vo-
tazione:

TaBeLLA N. 2

Contributo apparati motori completi
di propulsione diversi da quello a scoppio.

Contributo
unitario
(lire per c. a.)

Potenza normale (C. A.)

25.000 . 5.000
21.000 . 5.100
16.000 . 5.300
12.000 . 5.500
6.000 . 6.000
3.000. . . . . 6.500
1.000 e inferiori . 7.000
N. B. — Per i motori con un numero di giri

superiore a 1.000 al minuto si applica la ridu-
zione del 10 per cento. Per valori intermedi delle
potenze degli apparati motori si procederd per
interpolazione. ‘ n

(E approvata).

II disegno di legge sard subito votato a
scrutinio segreto.

Votazione segreta.

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

(Segue la votazione).
Comunico il risultato della votazione del
disegno di legge:

« Provvidenze a favore delle costruzioni
navali » (2600)2

Presenti . . . . . .-. . 29
Votanti . . . . . . . . 19
Astenuti . . . . . . . . 10
Maggioranza ‘. . . . . . 10
Voti favorevoli . . . 19
Voti contrari . . . . 0

(La Commissione approva).

Hanno preso parte alla votazione :

_Alba, Amodio, Belci, Bianchi Gerardo, Ca-
nestrari, Cavallaro Nicola, Colasanto, Grocco,
Dagnino, De- Capua, Della Briotta, Dell’Ar-
mellina, .Dossetti, Guerrieri, Macchiavelli,
Mancini Antonio, Sammartino, Sinesio, Ve-
ronesi.

Si sono astenuti dalle votazione:

Alini, Battistella, Calvaresi, Degli Espo-
sti, Franco Raffaele, Giachini, Golinelli, La
Bella, Marchesi, Rubeo.

Y

E in congedo:

Tozzelli.

La seduta termina alle 12,30.

1L ‘CONSIGLIERE CAPO SERVIZIO
DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI

- Dott. ANTONIO MACCANICO

TIPOGRAFIA DELLA CAMERA DEI DEPUTATI



