Camera dei: Deputati

— 885 —

Commissioni in sede-legislativa

IV LEGISLATURA — DECIMA: COMMISSIONE — SEDUTA DEL 30 NOVEMBRE 1967.

COMMISSIONE X

TRASPORTL E AVIAZIONE CIVILE - POSTE E TELECOMUNICAZIONI:
MARINA: MERCANTILE

XCIL

SEDUTA DI GIOVEDI- 30- NOVEMBRE 1967

PRESIDENZA DEL. PRESIDENTE SAMMARTINO

.

'INDICE
PAG.
Congedo:
PRESIDENTE . . . . . . . . . . . . 88
Disegno di legge (Seguito della discussione
e rinvio):,

Provvidenze a favore dell'industria: can-
tieristica (Approvato dal Senato) (4509) 885

PRESIDENTE . .. .885, 891, 895
AMopro . . . . . . . . . ... 895
BELCI N . .. 88'7 88383
FrANCO RAFFAELE 885 887 888, 893, 894
GIACHINT . . 889

NATALI, Ministro della marma mercantzle 887

892, 893; 894, 895
SINESIO,. Relatore . . . . . . . 887; 891

La, seduta comincia alle 9,40..

AMADEI GIUSEPPE, Segretario, legge il

processo verbale della: seduta precedente.
(E approvato).

Congedo.

PRESIDENTE. Comunico che & in. conge-
do il, deputato Viale.

Seguito della discussione del disegno di.

legge: Provvidenze a favore dellindu-
stria. cantieristica navale (Approvato
dal Senato) (4509).

PRESIDENTE. L’ordine' del giorno reca il
seguito della) discussione: del disegno di leg-
ge: «Provvidenze & favore dell’industria
cantieristica navale » (4509). -

Come: gli.onorevoli colleghi ricorderanno,
nella seduta. di ieri si & avuta l'illustrazione
del Relatore, Sinesio, si, ¢ iniziata anche la
discussione generale, con. gli interventi dei
deputati Amodio e Macchiavelli:

Peraltro, non & ancora pervenuto il pa-
rere della, V Commissione bilancio; sicché
non ci sard possibile concludere oggi 1'esa-
me del provvedimento. D’altra parte, il pa-
rere che.la Commissione bilancio deve espri-
mere riguarda l’articolo 28, ossia 1'ultimo,
che concerne lo stanziamento e, quindi, nella
seduta odierna, potremmo, andare avanti fino
all’esame dell’articolo 27, compreso.

Prosegue la discussione generale.

Ha chiesto di parlare 1'onorevole Franco
Raffaele. Ne ha,facolta.

.FRANCO RAFFAELE. Signor: Presidente,
signor Ministro, onorevoli colleghi, non ri-
peterd quanto & gia stato detto' al Senato. B
da: vari anmi che: noi. dibattiamo questo pro-
blema, ma, sia: dalla relazione ministeriale
che dallillustrazione di, ieri deli collega
Sinesio non sono venute fuori cose nuove:
Nemmeno io, signor Presidente, dird cose
nuove: Cercherd solamente di rispondere a -
questo quesito: il provvedimento in diseussio-
ne sana veramente la, cantieristica italiana.?

Lo scopo fondamentale-della legge, infat-
ti, & quello:di rendere; almeno in prospettiva,
competitivi i nostri- cantieri: Io quindi vor-
rei vedere se:Cidravverra..

Vorrei rifare» brevemente un discorso che
¢ stato fatto-dalla nostra parte politica nel
1963. Io ritengo che per rendere competitivi
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1 nostri cantieri bisogna analizzare quali sono
le cause di questa mancanza di competitivita.
Nessuno ha accennato ai punti sui quali non
siamo competitivi: né il Ministro delle par-
tecipazioni statali, al quale fanno capo i can-
Qeri pin grossi, né il Ministro della marina
mercantile.

Si dice che i nostri costi sono superiori del
10-15 per cento a quelli del Giappone; biso-
gna accertare il perché di questo magglor
costo.

Il costo di una nave & formato da varie
‘componenti: materie prime (acciaio) ed altri
materiali, motore, eccetera.

Il libro che ci & stato cortesemente inviato
dal Ministro della marina mercantile, che
ringrazio, non dice che il 48 per cento & as-
sorbito dai materiali, il 16 per cento dal mo-
tore, il 7 per cento da.ll ammortamento degli
1mplant1 e il 30 per cento dalla mano d’ope-
ra. Quali di questi 4 fattori sono per noi piu
onerosi che per il Giappone ?

Si dice che i materiali da noi hanno un
prezzo superiore a quello degli altri paesi del
10-12 per cento. Se questo & vero, come & vero,
possiamo avere degli impianti modernissimi,
della mano d’opera ‘che lavora alla pari con
quella del Giappone, ma non saremo mai
competitivi,

Abbiamo poi il problema dell’apparato
motore. Noi costruiamo in Italia dei motori
con brevetii stranieri; cid comporta un au-
mento di spesa di circa il 3-4 per cento che
influisce sul costo totale della nave.

Per quanto riguarda il costo della mano
d’opera abbiamo dati che nessuno pud smen-
tire: esso & il' pia basso d’Europa, compresi
gli oneri. D’altra parte, il rendimento dei no-
stri operai & il pit alto in Europa ed & alla
pari con quello del Giappone.

Noi, signor Ministro, abbiamo fatto una
indagine: vi sono stati degli operai di Mon-
falcone che sono andati a lavorare nei can-
tieri svedesi; ebbene, facendo il calcolo sugli
elettrodi saldati da ciascun operaio in 8 ore,
si & visto che i nostri operai consumano pit
eletirodi degli operai svedesi. R

Insomma, come ho gia detto, I’operaio
italiano, come rendimento ed anche come co-
sto (vi sono variazioni di pochi centesimi),
possiamo metterlo senz’altro alla pari con
I’operaio giapponese.

Bisogna, quindi, ricercare altrove i mali
e trovare la medicina; in caso contrario, il
problema non verrd certamente risolto. Lo
onorevole Macchiavelli, ieri, & andato in far-
macia, ma senza la ricetta delle medicine.

Ritengo che le medicine per guarire la no-
stra cantieristica siano date dai materiali, dai
motori, dalla ricerca scientifica, e da un pia-
no di ammodernamento degli impianti. Cosi,
per quanto concerne i motori, abbiamo gia
denunciato la minima percentuale che noi
spendiamo per la ricerca scientifica al fine
di poter usare brevetti nazionali. Questa per-
centuale, arriva appena allo 0,7 per cento del-
P’intero bilancio attuale, mentre in altri paesi
raggiunge il 3-4 per cento.

Ritornando al rendimento delle nostre
‘maestranze, a Monfalcone — dove si stanno
costruendo degli impianti moderni che sareb-
be opportuno che la nostra Commissione vi-
sitasse — 1 nostri lavoratori sono arrivati a 3
giornate per tonnellata-acciaio: sfidiamo
chiunque a lavorare di piu.

I piu alti dirigenti dei cantieri non sono,
perd, contenti di questo rendimento: invece
di andare a cercare altrove le cause della
mancanza di competitivitd dei nostri cantieri,
tartassano i lavoratori. In questo momento,
si cerca di attuare il passo 60: un vero e pro-
prio cottimo dove il lavoratore non ha alcun
momento libero e dove qualsiasi piccola inter-
ruzione viene conteggiata! In sostanza si
vuol far lavorare di piu e' pagare di meno.

- Nessun sindacato ha accettato questo passo 60.

Forse avendo adesso un nuovo consulente
come il generale Di Lorenzo, spe(:lahsta in
piani, vedremo qualche cosa d1 nuovo... sa-
rebbe veramente interessante conoscere la re-
lazione del generale sull’industria cantieristi-
ca giapponese !

Per altro, l'ammodernamento degli im-
pianti fu chiesto da noi, nell’ormai lontano
1954, in occasione del grande convegno, tenu-
tosi a Monfalcone, di tutte le commissioni in-
terne dei cantieri navali. Siamo certamente
in ritardo ! Ma quando un operaio arriva per
tre volte in ritardo viene licenziato! Ora
quanti dirigenti abbiamo licenziato perché
sono arrivati in ritardo ed hanno sperperato
dei miliardi ? Nessuno ! Anzi, i abbiamo pro-
mossi.

Ministri e Sottosegretari si vedono sola-
mente ai vari delle navi, mentre quando gli
operai scendono in sciopero nessuno si preoc-
cupa di ricercare il perché dello sciopero
stesso. Mi rivolgo a Lei, onorevole Ministro,
in quanto rappresentante del Governo. Gli
scioperi che vengono fatti sono sempre detar-
minati da-sorprusi che alcuni dirigenti fanno
agli operai,

Va bene l’ammodernamento degli "im-
pranti, perd, non dobbiamo dimenticare che
I'etd media degli operai dei nostri cantieri
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& di 48 anni. Se non vengono assunte delle
giovani leve che possano fare dell’esperienza
ed imparare dai piu anziani, i nostri cantie-
ri sono destinati a morire. Ecco il motivo per
il quale noi insistiamo per l'assunzione di
apprendisti.

NATALI, Ministro della marina mercan-
tile, Mi pare che proprio ieri sia stato stipu-
lato un accordo tra 1'Intersind e le confede-
razioni sindacali dei lavoratori nel quale &
prevista anche una graduale assunzione di
apprendisti.

FRANCO RAFFAELE. Ne sono al corren-
te, signor Ministro; perd, vorrei dire che do-
vrebbero essere assunti in un numero supe-
riore a quanto previsto. Non dobbiamo di-
.menticare che, in questi ultimi anni, abbia-
mo avuto una fuga di mano d’opera dai can-
tieri! .

Il piano Pieraccini ¢ gia stato superato
dal-Ministro ‘Natali con la presentazione del-
la sua legge. In questa, infatti, si dice che
si possono costruire dalle 500 alle 600 mila
tonnellate annue, mentre il piano Pieracei-
ni prevede la cosiruzione di un milione o al
massimo di un milione e mezzo di tonnellate
in 5 anni, Cid naturalmente ci arreca piacere,
anche se a suo tempo non fu accettato un
nostro emendamento in tal senso !

La nostra flotta, per altro, & una delle
pit vecchie: il 21,2 per cento delle sue navi

ha piu di 20 anni e, per giunta, quelle che -

hanno pit di 20 anni sono proprio le piu
ricercate sul mercato (navi da carico secco:
oltre il 29 per cento ha pit di venti anni;
navi di tipo speciale: oltre il 40 per cento
ha pit di venti anni). Ecco perché occorre,
onde rimanere al passo con il commercio mo-
derno, modificare ed ammodernare, entro 2
o 3 anni, 1.200.000 tonnellate di naviglio.

Bisognerebbe inolire, signor Ministro,
studiare un piano per la costruzione di pe-
scherecci di alto mare: noi acquistiamo per
80 miliardi pesce dall'estero; eppure la pe-
sca avviene anche nei nostri mari.

SINESIO, Relatore. Questa legge prevede
anche la costruzione di pescherecci.

FRANCO RAFFAELE. Si, ma & poco: oc-
corre un piano specifico.

Chiedo scusa per il mio intervento un po’
disordinato, ma ho cercato di dare il mio
contributo alla risoluzione dei problemi che
affliggono la nostra cantieristica.

Gli operai e.1 tecnici hanno fatto e fanno
il loro dovere: spetta al Governo ed ai no-
stri dirigenti fare dei passi avanti, affinché
la nostra cantieristica possa diventare com-
petitiva.

-

- 8i & parlato di una conferenza del mare,
pero l'iniziativa non & andata avanti. Tutti
dobbiamo dare il nostro contributo ed il no-
stro aiuto affinché si possa risolvere una vol-
ta per sempre il problema dei nostri cantie-
ri, dei nostri porti e della marina mercantile.

BELCI. Onorevoli colleghi, desidero fare
due premesse all'intervento che andrd a pro-
nunciare su questa legge. La prima & che
ancora una volta noi cl troviamo a discutere
di una legge, dimenticando che essa non &
la sola legge che riguardi la situazione dei
cantieri e l’intervento dello Stato a favore
della cantieristica.

Gia altra volta ho avuto modo di dire che
le leggi cantieristiche,. anche se esaminate
isolatamente, non sono l'una dall’altra dis-
sociate; questa & forse la piu importante che
il Governo ha promosso a sostegno dell’atii-
vitd cantieristica, ma non & la sola.

Bisogna ricordare la legge sul-trattamen-
to tributario dei materiali di costruzione, sul
credito navale e sul premio di demolizione.

Penso di poter invitare il Ministro della
marina mercantile, per una questione di
estetica ma anche di valutazione globale, a
promuovere una specie di testo unificato del-
le leggi inerenti la cantieristica, perché mi
pare utile che ogni volta che il Parlamento
discute il problema dei cantieri possa avere
di fronte l’intero panorama legislativo con-
cernente i cantieri stessi.

In questa legislatura mi pare che il pa-
norama non sia’stato scarso, anche se ovvia-
mente non sufficiente, rispetto all’avvio di
una politica cantieristica in senso globale.

La seconda premessa, che mi pare la pia
importante, & che per la prima volta c¢i tro-
viamo di fronte ad una legge di sostegno
dei cantieri navali connessa con un piano
concreto di ristrutturazione delle aziende
cantieristiche pubbliche.

L’onorevole Franco ha detto — in parte ha
ragione ‘perché & vero ¢ lo ha anche ammes-
so la relazione ministeriale — che ¢i sono
cause di ordine generale che incidono per
una parte notevole sul costo delle costruzioni
navali; ma, e lo stesso onorevole Franco lo
ha.ammesso, vi & anche una parte che ‘ri-
guarda la situazione cantieristica come strut-
tura di montaggio. Da qualche parte bisogna
pur cominciare perché & la parte specifica
che pud essere meglio e prima aggredita.

Questo piano di ristrutturazione ha avu-
to, ed & inutile che io lo ricordi, degli effet-
ti e dei momenti difficili.

Ricordo le vicende della fine dell anno
scorso, le ricorda l’onorevole Franco, le ri-
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cordano anche 1 colleghi di Genova, ma
debbo dire che oggi questi effetti difficili
si sono superati e si & vista confermata la
bontd della scelta’ fatta dal CIPE per il
riordinamento dell’ industria cantieristica.
Questa scelta & stata confermata drammati-
camente da alcuni fatti che noi stiamo vi-
vendo a Trieste. La cosa piii amara & dire
in certe circostanze: « avevamo ragione »,
Parlo del cantiere navale Felsegi di Muggia
che & in una situazione drammatica ed alla
vigilia di decisioni gravissime che riguarda-
no 500 lavoratori e le loro famiglie. Ebbe-
ne, di questo cantiere privato, alcuni anni
fa, quando si contestava 1’impostazione IRI
di ristrutturazione dei cantieri navali e quin-
di di trasformazione del cantiere navale San
Marco di Trieste, da qualche parte sindaca-
le e da qualche parte confindustriale si di-
ceva a noi, che appoggiavamo I’impostazio-
ne del Governo, che i proprietari di quel
cantiere erano pronti ad acquistare il cantie-
re San Marco. Ora, quel cantiere & la ripro-
va drammatica della obiettivita della scelta
fatta dall'IRI.

Tutti invocano la salvezza pubblica, e io
stesso prego il Ministro di voler continuare
la sua fattiva opera, cosi come fanno il Pre-
sidente del Consiglio ed il Ministro del te-

soro, ai quali do atto della sensibilitd dimo- -

strata, per vedere di poter salvare questa
unitd produttiva. . ’

Questo piano di ristrutturazione prevede,
in parte, anche quanto auspicava 1’onorevo-
le Franco relativamente alla costruzione dei
motori, perché prevede la unificazione delle
tre societd cantieristiche e la wunificazione
della produzione dei grandi motori, nonché
la progettazione degli stessi, quindi la co-
struzione in proprio di motori navali seguen-
do "quelle linee di risparmio a monte, sulla
incidenza del 16 per cento del costo nave di
cui parlava il collega Franco.

Questo piano, l'onorevole Franco lo ha ri-
conosciuto, prevede il potenziamento dei can-
tieri di Monfalcone; posso aggiungere, perché
mi pare che ieri si sottovalutasse la dimen-
sione finale del cantiere stesso, che verso la
fine del 1968 il cantiere di Monfalcone sard
attrezzato per costruire navi fino a 300 mila
tonnellate. B vero perd, che gia oggi il can-
tiere navale di Monfalcone ha acquisito quat-
tro commesse che sono le piu grandi mai or-
dinate a cantieri italiani.

FRANCO RAFFAELE. Vorrei precisare
che senz’altro il tonnellaggio che si esegue a
Monfalcone & notevole, ma che 500 mila ton-
nellate di naviglio grosso danno dei risultati

inferiori, come giornate lavorative, a quelli
che pud dare una sola nave passeggeri di 18
mila tonnellate,

BELCI. GCi rendiamo perfettamente conto
di questo e tutti riconosciamo che nel campo
del trasporto passeggeri la nave & sempre me-
no un mezzo di trasferimento; ma io dico
solamente che oggi abbiamo in cantiere la-
vori per 18 miliardi che rendono Monfalco-
ne unp dei maggiori cantieri non soltanto
d’Europa ma del mondo: siamo sulla strada
della competizione internazionale.

Questa legge dunque prevede 1'ammoder-
namento dei nostri impianti e i contributi
ai piani di conversione. Sia per questa par-
te innovativa sia per le caratteristiche della
legge, cioeé la degressivita del contributo e
I'ammissione ai contributi stessi dei grandi
lavori di trasformazione navale — di questo
sono particolarmente grato al Ministro Nata-
li - e degli apparati motori, le agevolazio-
ni per la concentrazione di societd in questo
campo, siamo per la prima volta sulla stra-
da dell’ammodernamento coraggioso della
cantieristica nazionale.

So perfettamente che siamo in un perio-
do di mercato alto, che la consislenza della
flotta mondiale cresce e quindi noi possia-
mo auspicare che anche i cantieri navali ita-
liani abbiano lavoro; ma avranno lavoro nel-
la misura in cui potranno competere. Il di-
scorso sulle commesse, che viene fatto an-
che in ambienti sindacali, & fatto a meta;
bisogna vedere dove vanno a finire queste
commesse Se i cantieri non sono aftrezzati.

Ieri, l'onorevole Macchiavelli ha parlato
di uno dei temi piu scottanti che nei prossi-’
mi anni ci si ripresenterd e ciog le strozza-
ture ubicazionali dei cantieri. L’unico, vero
e grande cantiere & Monfalcone; a un certo
momento sia 1’Ansaldo che aliri cantieri rag-
giungeranno un limite massimo di costruzio-
ne non valicabile per mancanza di spazio.

L’onorevole Franco ha parlato dell’eta
molto avanzata della nostra flolta; per dove-
re di verith debbo dire che attualmente ab-
biamo raggiunto il 52,5 per cento di navi in-
feriori ai 10 anni: siamo su una media glo-
bale pari a quella della flotta mondiale. .

Prima di concludere devo dire all’onore-
vole Macchiavelli che non conviene a nessu-
no di noi rialzare certi coperchi. Parlare di
errore, perché la sede dell’Italcantieri & an-
data a Trieste anziché a Genova, e ciod lon-
tano dal mercato piu attivo, mi pare un ar-
gomento di scarsa utilitd e di scarsa consi-
stenza, anche perché gli amici e colleghi di
Genova hanno chiesto la concentrazione del-
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la parte tessile alla Nuova San Giorgio, non
con il criterio dell’ubicazione di una concen-
trazione societaria nella zona piu viva di
mercato che sarebbe Milano, ma per il fatto
che era vicina allo stabilimento pilota inse-
diato a Genova. Lo stesso criterio & stato usa-
to per I'Italcantieri. .

Ritengo che noi abbiamo valide ragioni
per procedere su questa strada; siamo in
presenza, dopo la crisi di Suez, di un altro
boom che rende preoccupati ed attenti tutti
gli ambienti armatoriali. Dobbiamo raggiun-
gere, per quanto riguarda Ie strutture, la
pitt alta competitivith per ’assunzione di
tipi di navi che ormai dominano il mercato
mondiale. p

Questa prima grossa conquista di Mon-
falcone &, la prova concreta della bontd di
una politica che tutti possiamo riconoscere
appena iniziata, ma iniziata validamente,
per la cantieristica italiana.

Di cid sono particolarmente grato al Mi-
nistro Natali, al quale do atto della sensibi-
litd dimostrata e rinnovo a lui la preghiera
perché questia parentesi, ,che io ho ricorda-
to e che riguarda il cantiere privato di Mug-
gia, possa trovare una soluzione senza che
venga compromessa la sorte di molt} lavo-
ratori e di una intera cittadina. .

GIACHINI. Ritengo che ognuno di noi,

quando si torna a parlare di questo proble-

ma, abbia in bocca il sapore della minestra
riscaldata. _ ‘ -
Talvolta questo sapore & tale che spinge
il Relatore, come mi sembra abbia fatto il
rcollega Sinesio, a ridurre all’essenziale sen>
za dilungarsi troppo. Il collega, c¢i ha pre-
sentato una striminzita relazione, nella qua-
le abbiamo sentito si alcuni accenti, ma
lontani. In éffetti, perd, i problemi sono
tutt’altro che scontati ed, a nostro giudizio,
ancora completamente aperti., Possiamo di-
re, rispetto al disegno di legge in quanto
tale, che esso presenta delle novitd rispet-
“to ai disegni di.legge precedenti. Aggiungo
subito che noi non siamo mai stati entusia-
sti delle politiche di sostegno in generale e
particolarmente verso quelle indiscriminate.
Certo ¢ che come uomini che viviamo nella
realtd, ci rendiamo conto di questa, partico-
larmente nel settore delle costruzioni nava-
li, dove non si pud sfuggire da quella che &
la politica degli altri paesi di tutto il mon-
do verso le proprie industrie navali. La no-
stra azione, perd, ha sempre teso a cercare
di condizionare. jl sostegno ad una politica
organica verso il tipo di nave e verso, come
diceva giustamente ieri il collega Macchia-

velli la creazione di nuove linee. Sempre ieri
il collega Macchiavelli ha dichiarato che que-
sta legge costituiva un primo passo; non so
se questa affermazione risponde effettivamente
alla realtd, perché in questi ultimi anni si &
sempre parlato di « passi in avanti », mentre
invece il problema andava aggravandosi.

Noi affermiamo che dietro gli elementi di
novitd contenuti nel disegno di legge vi & la
assenza del retroterra: mi spiego. Manca a
tutt’oggi una organica politica di potenzia-
mento e di rinnovamento della nostra flotta.

Certamente se noi guardiamo la nostra
flotta in sé possiamo riconoscere che nel cor-
so degli ultimi .anni vi & stato un processo
di rinnovamento e di aumento del tonnel-
ldggio, -perd, .come sappiamo, i dati sono
sempre relativi e dobbiamo guardare la no-
stra flotta nell’ambito del mercato mondiale
dei traffici marittimi. Allora ci accorgiamo
che questa nostra flotta non & in grado di.
competere e che questa incapaciti si riflette
negativamente sulla bilancia dei noli. E la
tendenza & al peggioramento.

Inoltre, dietro a questa legge non vi & una
politica cantieristica tesa all’espansione .del-
I'industria navale; manca, in sostanza, una
organica politica marinara. -

Si potrebbe far riferimento al piano: cid
¢ divenuto un po’ un rito nelle nostre Com-
missioni; ebbene, noi sappiamo che il piano
rispetto ai problemi della politica marinara
non ha detto che ‘poco e quel poco negativo.
Ad obiettivi, genericamente indicati, corri-
spondono” delle cifre che negano la vali-
ditd di quegli stessi obietlivi. Giustamente
rilevava il collega Franco che quegli. obiet-

. tivi sono superati . dall’attivitd singola del

Ministero. .
Noi ricordiamo le resistenze tenaci e coc-
ciute a nostre proposte che nella quantita -

.ben s’intende - vengono oggi ad essere con-

fermate anche dalla stessa politica del Go-
verno. .

" L’oggetto & la cantieristica: vi & la.ristrut-
turazione dei cantieri a partecipazione stata-
le e il piano della- Fincantieri, fatto proprio
dal CIPE, si sta realizzando. KEsaminiamo
questo piano: ha preso esso le mosse dalla
necessitd di rinnovamento -della nostra mari-
na mercantile ? Ha preso esso le mosse dal-
la necessitd della concentrazione dei mezzi
che queste industrie a partecipazione stata-
le hanno per poter affermare la nostra indu-
stria in tutto il mondo? Se noi guardiamo
attentamente il piano, lo vediamo viziato da
una visione azieridalistica. Non neghiamo gli
investimenti che si stanno facendo a.Mon-
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falcone, ma altrettanto non accade a Castel-
lammare e a Sestri; percid, partendo da que-
sta visione il piano & destinato a non conse-
guire i risultati per cui & stato fatto e quel-
la competitivita nel mercato internazionale
per cui si & detto di volerlo fare. ,

Sappiamo anche le previsioni tecniche
che furono fatte anni fa; si diceva allora che
la ristrutturazione era necessaria perché il
mercato mondiale delle costruzioni non
avrebbe superato gli otto milioni di tonnel-
late, mentre nel corso degli ultimi anni sono
stati superati tutti i record di Gommesse.

Tutto ¢id & dimostrato anche da un’altra
cosa. Tre cantieri fanno parte dell’Italcan-
tieri (Monfalcone, Sestri e Castellammare);
ci sono altri cantieri a partecipazione statale
come il Breda e 1I’Orlando di Livorno.che
perd sono tagliati fuori dalla unica grande
industria navalmeccanica. Vi & ancora un’al-
tra cosa che dimostra la visione aziendali-
stica. Pur di andare avanti su quella strada
non si & badato a promettere e a costruire
bacini, a trasformare cantieri in officine di
riparazioni navali; per cui, fra non molto,
il Governo ed il Parlamento — e non soltanto
loro — saranno chiamati ad affrontare un al-
tro nodo critico. ’

Altre volte abbiamo detto che probabil-
mente la riposta intenzione (si deve parlare
di cid, in quanto non abbiamo mai avuto la
possibilitd di fare una discussione a fondo
“con il Ministro Bo) & che si vogliono concen-
trare gli sforzi esclusivamente sul cantiere
di Monfalcone. Probabilmente in questo
cantiere il fenomeno dell’invecchiamento
della mano ‘d’opera verra ridotto; vedremo
poi come si presenteranno le cose a Sestri e
a Castellammare !

I1 collega Macchiavelli ha parlato di errori
del passato, nel tentativo ingenuo di taglia-
re il nodo che divide la gestione centrista da
quella del centro-sinistra; non so se la cosa
si possa risolvere semplicemente affermando
che sono errori del passato. Noi abbiamo la
sensazione che la matrice di quegli errori
continua a pesare nelle nostre prospettive e
nel nostro futuro.

Tutti conoscete la nostra posizione. Noi,
come partito comunista, abbiamo sempre
teso non a .difendere tutti i cantieri ma ab-
biamo sempre sostenuto la necessity di una
politica di sviluppo e di potenziamento della
navalmeccanica, pronti a discutere tutti i ta-
gli che si fossero resi necessari in rapporto
ad una politica di espansione dell’industria
navale; una politica di cui ancora non si
scorgono elementi di fondo. '

Un altro punto che interessa riguarda la
ristrutturazione aziendale che non tiene con-
to di un fatto semplicissimo, ciod che I'IRI
ha in mano la siderurgia, e tutta una serie
di produzioni meccaniche ed elettiromecca-
niche.

Si parla della capacith del Giappone; an-
diamo a vedere come concretamente i giap-
ponesi hanno risolto il problema e ci accor-
geremo che 1 rapporti di concentrazione in-
vestono i cantieri, la siderurgia, la mecca-
nica, I'elettronica, 1’elettromeccanica, il si-
stema delle flotte, per non parlare delle ban-
che. I dati attuali dimostrano, in centesimi
di dollaro, che la paga complessiva del la-
voratore giapponese & grosso modo quella
del lavoratore italiano. Il trucco, se di truc-
co vogliamo parlare, non & certo quello del
basso salario, ma semmai & la tecnologia e la
concentrazione di tutfe le industrie attinenti
alla navalmeccanica, nonché ai finanziamenti.

Perché noi abbiamo rinunciato a questa
scelta ? Ci deve essere una ragione. Noi tutti
sappiamo che solo il 35 per cento della nave
viene costruito in cantiere: per il resto sono
prodotti della meccanica, dell’ elettromecca-
nica, dell’elettronica, e che vengono espor-
tati senza dogana. Ecco perché il Giappone
ha puntato allo sviluppo dell’industria can-
tieristica, non per I’industria in quanto tale,
ma perché l'industria navale, per le sue ca-
ratteristiche, sarebbe divenuto uno degli ele-
menti trainanti di tutta l’economia giappo-
nese. Noi che avevamo le condizioni di mi-
glior favore, non dico nei confronti del Giap-
pone, ma quanto meno rispetto alla Francia
ed alla Germania perché non abbiamo operato
questa scelta ? Se non arriveremo a questa con-
giunzione dell’industria cantieristica con la
siderurgia, eccetera, non arriveremo mai ad
essere competitivi; & inutile spremere anco-
ra gli operai, anche perché & dimostrato che,
pur avendo dei prezzi di mano d’opera su-
periori ai nostri, molti paesi possono pratica-
re dei prezzi molto inferiori.

Certo per tutte queste cose & in causa
principalmente il Ministero delle pariecipa-
zioni statali, ma & anche in causa il Governo
in quanto tale: per questo noi parliamo al
Ministro Natali di cose ch emagari, viste in
senso stretto, potrebbero essere riferite sol-
tanto al senatore Bo.

Noi abbiamo dei dati di fafto e ciogé che
I’incremento e il rinnovamento della nostra
flotta non & sufficiente a tener testa alle ne-
cessitd del mercato mondiale dei traffici, sic-
ché abbiamo una tendenza al peggioramento
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della nostra marina mercantile. Se questi sono
gli elementi della nostra situazione, quale & il
quadro della situazione mondiale ? Vi sono del-
le tendenze in atto nel mondo che dimostrano
che rapidamente andiamo nella direzione di
una grande espansione dei traffici, piu rapida
di quanto non sia stata negli anni passati. Sia-
mo agli inizi di un processo di rinnovamen-
to del settore marittimo, per cui le commes-
se ai cantieri, dal punto di vista della quan-
titdh di nuove navi e della qualitd, tenderan-
no, come oggi dicono gli esperti — tra i quali
finalmente anche quelli della Fin-cantieri -
a un mercato dove la domanda sari sem-
pre abbastanza solida. E indispensabile, co-
me dicevo all’inizio, che si giunga ad un
piano organico di sviluppo e di potenziamen-
to della nostra flotta in rapporto alla politi-
¢a di commercio estero che noi vogliamo
avere, nonché anche ai collegamenti con tut-
to il bacino mediterraneo, con !’'estremo
oriente e con tutto il mondo. Questa politi-
ca non pud essere realizzata lasciando che
operino le cosiddette tendenze spontanee del
mercato. L’armamento italiano ha dimostra-
to di non essere in grado di rispondere alle
esigenze della nazione, perché i suoi interes-
si sono parziali e settoriali. I Governo ha
perd lo strumento per far cid: questo stru-
mento sono le industrie a partecipazione sta-
tale.

Vorrei ricordare qualche momento della
vita del partito di maggioranza — di cid chie-
do scusa — che va sotto il nome di conve-
gno di San Pellegrino, dove si & approdati
alla conclusione della necessitda di fare del
sistema delle partecipazioni statali uno degli
strumenti della programmazione; si diceva
allora di intervenire per rompere posizioni
di monopolio, di intervenire 14 dove il capi-
tale privato non pud o non vuole investire.
Cose lontane dalla pratica concreta di Go-
verno. Infatti, il settore della flotta rappre-
senta il caso tipico dove il capitale privato
non pud o non vuole investire e dove lo Stato,
attraverso la propria flotta, potrebbe fare di
questa lo strumento propulsivo di tutta la ma-
rina mercantile italiana, non confinando le
flotte a partecipazione statale nel traffico di
passeggeri, ma indirizzando I’intervento ver-
so il settore delle merci e dell’apertura di
nuove linee e ponendosi inoltre all’avanguar-
dia nei processi di rinnovamento tecnologico.

Noi abbiamo le possibilita di fare de! set-
tore navale, uno dei settori propulsivi della
nostra economia ed abbiamo gli elementi per
presentarci in una posizione di forza nell’am-
bito europeo.

Pero, cosi come risulta anche dallo stu-
dio fatto da due inglesi, le diverse imprese
a partecipazione statale attuano una politi-
ca di completa integrazione alle -sollecitazio-
ni del sistema. Teniamo presente che lo stu-
dio che & stato effettuato & del tutto benevo-
lo. Ma, questi studiosi non hanno potuto non
constatare questi elementi di contraddizione
e ciod societd che, appartenenti allo stesso
gruppo, si fanno addirittura la guerra.

Credo che le societd collegate al gruppo
Fiat, anche se sotto mentite spoglie, non si
fanno e non si faranno mai la guerra tra loro;
cid sarebbe assurdo. Altrettanto non avviene
nelle societda che fanno capo all’IRI: si po-
trebbero portare centinaia di esempi.

Ripeto che in questo progetto di legge vi
sono alcune timide novitd che sotto certi
aspetti, per la mancanza di retroterra, rischia-
no di diventare soltanto delle velleita, ma va-
lutando tutti i precedenti discorsi che sono
stati fatti, il nosiro ‘gruppo si asterrd dalla
votazione del disegno di legge in esame.

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

SINESIO, Relatore. Brevissimamente deb-
bo dire che non vi ¢ dubbio che, se qui si
fosse voluto fare una dissertazione in mate-
ria di investimenti da! punto di vista di un
rilancio di tutta una economia, noi avrem-
mo avuto la possibilita di parlare a lungo,
perché il supporto di una politica di questo
genere affonda la radice, non soltanto nel
problema dei cantieri, ma in tutta una serie
di attivita e problemi che tutti conosciamo.

Non per niente & intenzione del Governo
di tentare di attuare una politica di trasfor-
mazione dello Stato e quindi degli organi
che debbono stare alla guida ed al coordina-

.mento di tutta una serie di politiche.

Oggi, per altro moi non siamo chiamati
a fare una discussione generale sulla politi-
ca economica del Governo, ma a discutere
un preciso disegno di legge. Vorrei subito
sgombrare il terreno di alcuni problemi sol-
levati, come quello del collega Amodio rife-
rentesi al servizio tecnico della marina mer-
cantile. A me risulta che l'attuale Ministro
della marina mercantile si & preoccupato di
questo . problemo, sollevato, del resto, gid da
tempo: ci dovrebbe essere un provvedimen-
to al riguardo, che aspetta il concerto degli
altri Ministeri interessati.

I1 collega Macchiavelli si @ fermato sulla
politica generale dei cantieri, ma non ha fat-
to affermazioni nuove. Ha detto che noi dob-
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biamo diventare competitivi e capaci di poter
risolvere i nostri problemi.

"Il collega Franco si & soffermato a fare
un’analisi dei costi e si & chiesto il perché i
nostri cantieri non sono competitivi. Egli ha
trovato che la loro non competitivitd deriva,
non dal maggior costo delle maestranze per-
ché’ queste costano meno che in altri paesi,
ma dal maggior costo di altri fattori: mate-
rie prime e motori. Certamente questo & un
problema da affrontare, indubbiamente biso-
gna esaminare bene questi costi e vedere se
vi- &' la possibilitd di poterli ridurre. Non c’é
dubbio che un approfondimento del proble-
ma da parte'della Commissione, che ha sem-
pre occasione di interessarsi dei cantieri ita-
liani, consentirebbe di avere la percezione
esatta delle deficienze della nostra cantieri-
stica.-

Per quanto concerne la questione dei pe-
scherecci debbo dire che questa legge preve-
de, in- proposito, quanto non era stato pre-
visto nella legge precedente.

Su questo -punto,
molto da dire ed io mi riservo, in sede di di-
scussione del bilancio, di farmi promotore
di .una nuoyva iniziativa, quella dell’affitto,
ossia di uno strumento finanziario che pos-
sa sopperire .alle esigenze dell'avvenire con
un sistema piu morbido che non quello det
mutui.

L’amico Bel(n bene ha fatto a rﬂevare una’

cosa: le critiche sono buone e si accettano,
ma non vi & dubbio.che il,Governo ha fatto
fronte, non solo.con le leggi sulla cantieri-
stica, ma anche con .leggi aggiuntive, alle
esigenze _dell’industria navalmeccanica ita-
liana. =

) Questl sono i motivi che ‘mi hanno 1ndot—
to (rispondo_all’ onorevole Giachini) ad atte-
nermi streftamente all’argomento del -dise-
gno di 1egge che non ritengo si possa ritar-

dare e per il qua.le r1nn0v0 Pinvito ‘ad una

‘sollecﬂ;a approvazione.

NATALI Ministro della manna mercan-
tile. Slgnor Presidente, onorevoli collegh1
innanzi tutto e non per m0t1v1 di forma, io
debbo a.ncora. una volta esprlmere il ‘mio rin-
graz1amento 8.1 membri della Commissione
trasport1 che, ancora una volta, hanno di-
SCusso con serleta e profonda competenza un
problema che interessa particolarmente la
vita del nostro Paese. Ringrazio in partico-
lare 1'onorevolé Relatore per la sua’ relazio-
ne e per la replica che certamente facilita
. il’ mio intervento. Un ringraziamento parti-
-colare anche a tutti gli onorevoli collegh1 che
sono ‘intervenuti nel dibattito,’

per altro, ci sarebbe”

Abbiamo parlato spesso di cantieri: in
ogni discussione dei bilanci e, da ultimo, per
il parere sul piano quinquennale. Per altro,
non sard certamente io a sottrarmi alla pos-
sibilitd di un discorso globale su tutti i pro-
blemi dell’economia marittima del nostro
paese. Ho inteso solo dire che questi discorsi
sono stati ampiamente sviluppati nel passato
e lo saranno ancora di pit quando la Com-
missione esaminerd prossimamente il bilancio
per il 1968.

" Per quanto concerne la discussione dello
specifico provvedimento al vostro esame, io
i0 do per acquisito tutto quanto & stato detto
sui problemi dello sviluppo della flotta, del-
la’ preoccupazione, comune a tutti, di poten-
ziare la nostra flotta e di renderla pitd compe-
titiva sul mercato internazionale, e sulla fun-
zione che la flolta a partecipazione statale pud
e deve svolgere. A questo ultimo proposito, io
ritengo che non si possa non sottolineare come
positivo il fatto che la Tirrenia, quanto pri-

ma, impostera una serie di sette navi.tra-

ghetto che dovranno svolgere’ Una determina-
ta funzione ‘nel bacino mediterraneo.

Sono problemi sui quali evidentemente
avremo modo di tornare; comunque, li ab-
biamo presenti fin da ora. Cosi, non vi & dub-
bio che, quando i colleghi di parte comuni- -
sta sottolinéano l'importanza’ degli interven-
ti a monte delle costruzioni navali, nel set:
toré della siderurgia, essi non ignorano che
questo. discorso & stato récentemente inco-
minciato in sede di CIPE e che tufti ci si
rende conto che gli interventi nel settore del-
la’ siderurgia non pofranno non avere un be-
nefico influsso anche nel settore delle costru-
zioni" navali.

" 'Ad ogni modo, a parte questi problemi,
non mi sembra che questo provvedimento si
presti a critiche di forido. Vorrei ricordare
una cosa ai colleghi che hanno sollevato delle
obiezioni: la storia dei cantieri italiani & fat-
ta da tutta una serie di leggi di sostegno. La

- industria cantieristica italiana & stata sempre,

ed abbondantemente, sostenula dagli inter-
venti dello Stato. Oggi, per altro, ci trovia-
mo in una Situazione in cui le difficoltd del-
I’'industria cantieristica non sono soltanto ita-

‘liane, ma di tutto il mondo: basta tener pre-

sente quello’che avviene in paesi ove 'indu-
stria cantieristica ha una tradizione ben pil
forte della nostra; basta pensare al fatto che
gli stessi paesi della Comunitd economica eu-
ropea ‘si sono frovati d'accordo che bisogna
trovare una misura di aiuto comunitario on-
de far fronte alla concorrenza dei paesi ter-
zi. Non mi sembra quindi che ‘possa essere



Camera det Deputati

— 893 —

Commissioni in sede legislativa

IV LEGISLATURA ~— DECIMA COMMISSIONE — SEDUTA DEL 30 NOVEMBRE 1967

valida la polemica dei colleghi di parte co-
munista che vorrebbero addebitare la situa-
zione di crisi dell’industria cantieristica ita-
liana a situazioni legate soltanto ad interven-
ti e politiche sbagliate da parte nostra. Vi &
una realtd internazionale con uno stato di
crisi, per esempio, in Francia, in Germania,
in Danimarca e la realtd dello stesso Giappone,
che pure, ha acquisito, oggi, circa il 50 per
cento delle commesse.

FRANCO RAFFAELE. Ma non bisogna
aspettare l'ultimo momento per ammoderna-
re gli impianti.

NATALI, Ministro della marina mercan-
tile. Onorevole Franco per risolvere la crisi
non basta ammodernare gli impianti. & ne-
cessario anche concentrare la produzione na-
vale in un unico cantiere come ha gia fatto
la Svezia e come stanno facendo la Francia e
la Germania. Ma io non so se .ella sarebbe
stato d’accordo dieci anni fa nel concentrare
tutta la produzione cantieristica in un solo
grande cantiere | Esistono dei problemi di na-
tura sociale ai quali riteniamo di- essere tutti
sensibili. )

Dico queste cose per sottolineare come il
problema delle costruzioni navali sia un pro-
blema che presenta degli aspetti preoccupan-
i in tutte le nazioni del mondo. Noi, in una
situazione tradizionale dell’industria cantieri-
stica che, come ho gia detto, & sempre stata
legata a sostegni di carattere governativo, ci
troviamo, giad nelle stesse condizioni in cuj si
trovano altri paesi, nei quali I’industria can-
tieristica ha avuto in passato una propria for-
za: ci troviamo a dover affrontare gli stessi
problemi, che nascono dal massiccio inter-
vento del Giappone sul mercato internazio-
nale.

Noi avevamo dinanzi diverse soluzioni al
problema della competitivita: la prima pote-
va essere quella di smantellare questa indu-
stria; la seconda poteva essere quella di pro-
seguire in una politica che permettesse alla
industria cantieristica di continuare a vivere
di sussidi statali; la terza soluzione, infine,
era di imboccare una strada che cercasse di
porre i nostri cantieri in condizione di ope-
rativita. Abbiamo scelto quest’ultima.

Io ho sentito le critiche che sono state
avanzate nei confronti di questa legge. Alcu-
ne sono di ordine temporaneo, come quella
dell’onorevole Macchiavelli; altre di merito.
Debbo sinceramente confessare che a me non
sembra che esse abbiano intaccato le linee di
fondo del provvedimento. Onorevole Franco,
ella, che & cosi diligente, ricorderd che ic non

ho mai sostenuto che la causa dei piu alti
prezzi delle costruzioni italiane sia da adde-
bitarsi al costo della mano d’opera. Certo,
sull’incidenza del costo della mano d’opera
su quello complessivo, non sono tutti d’accor-
do, ma, per quanto mi riguarda, io non ho
mai sostenuto la tesi combattuta dell’onore-
vole Franco. Del resto, in questo stesso prov-
vedimento di legge & la riprova che io non
credo a questa tesi, che io sono convinto che
I'avvio ad una posizione di competitivitd del-
V'industria cantieristica italiana va cercato di-
versamente.

I1 provvedimento in discussione, infatti, si
articola in tre Titoli concernenti, rispettiva-
mente, i contributi alla costruzione, gli in-
terventi per la ristrutturazione e gli inter-
venti per la conversione. Mi pare che gid da
questa impostazione ci si possa rendere con-
to che noi-abbiamo 1’ambizione di avviare
un discerso di carattere programmatico e di
carattere globale per quel che riguarda la
cantieristica italiana. E non solo: abbiamo
I’ambizione — qualcuno potrd pensare la il-
Tusione — di avviare un discorso programina-
tico nel quale sia protagonista — i1 che credo
sia giusto — anche lo Stato. Dico questo, per-
ché, onorevoli colleghi, al Senato sono state
rivolte delle critiche per il fatto che noi con-
tinueremmo su una politica anche di aiuto
alle costruzioni. A questo proposito, ho avuto
modo di rilevare che 1'esigenza di’ un aiuto

‘alle costruzioni & prevista da tutti i Paesi della

Comunitd economica europea, come modo di
fronteggiare una concorrenza dei paesi terzi
di notevole entitd.

Ma sul primo titolo io vorrei anche sotto-
lineare un’altra cosa. L’ultim6 comma del-
I'articolo 4 prevede che all’inizio di ogni an-
no, il Ministro della marina mercantile pud
stabilire con proprio decreto — sentito il CIPE
- criteri preferenziali per 1’ammissione di
nuove domande di contributo. Cid significa
che noi accettiamo il principio di continuare
a dare dei contributi alle costruzioni navali,
ma vogliamo corrisponderli in relazione alle
esigenze specifiche della nostra flotta ed ai

problemi dei nostri cantieri, in un quadro di

interesse generale dell’economia del nostro
Paese.

E se poi passiamo al Titolo II, credo che
non sia sfuggito agli onorevoli colleghi che
gli interventi previsti sono legati all’approva-
zione, da parte del Ministero della marina
mercantile, dei piani di ristrutturazione e di
riorganizzazione aziendale, approvazione che
tende all’obiettivo di migliorare la produzio-
ne e di accrescere la. capacitd competitiva.



Camera dei Deputali

— 894 —

Commissioni in sede legislativa

IV LEGISLATURA — DECIMA COMMISSIONE — SEDUTA DEL 30 NOVEMBRE 1967

Su questo punto vorrei ancora — se mi &
permesso - fare una piccola osservazione: vi
sono state inserite anche le industrie per la
costruzione di motori navali; ciod abbiamo
inserito in questa legge il principio che il
problema dell’industria cantieristica deve es-
se visto nella sua globaliti: non soltanto 11
cantiere come cantiere, ma in una prospetti-
va piu vasta e pia larga, con un discorso che
pud portare, che porterd senz’altro, ad in-
terventi di carattere pitt complesso e aven-
ti riferimento a tutte le componenti dell’in-
dustria cantieristica.

Vi & poi il terzo titolo, che riguarda i pia-
ni di conversione dell’attivith cantieristica.
Di questo titolo io vorrei sottolineare soprat-
tutto I'ultimo comma dell’articolo 20 che di-
ce: « L’approvazione dei piani & data, senti-
to il parere del Comitato di cui all’articolo
24; tale approvazione non pud essere data se
i piani non prevedono il reimpiego di perso-
nale addetto all’attivitd cantieristica nelle at-
tivitd sostitutive, o in altre della stessa zona
geografica ».

Onorevoli colleghi, non pretendo di dire
che abblamo presentato un provvedimento
perfetto; dico che abbiamo proposto una leg-
ge che vuole rappresentare un primo passo
nell’avvio della. soluzione del problema della
cantieristica italiana in tutte le sue compo-
nenti: nella componente della sua esigenza
di competitivith, ma anche nella componente
dell’esigenza che ha riferimento al patrimo-
nio umano che lavora nel settore della can-
tieristica.

A questo proposito, devo tornare a dire
quanto ho gid detto in una interruzione al-
I'onorevole Franco: & falso che noi non ci
preoccupiamo dell’invecchiamento della ma-
no d’'opera e dell’esigenza della specializza-
zione delle nuove leve, tanto & vero che pro-
prio ieri & stato siglato, tra D’Intersid e le
confederazioni dei lavoratori, un accordo, di
cui uno dei piu interessanti punti concerne
la graduale immissione di apprendisti nella
industria cantieristica.

Certamente ha ragione l’onorevole Belci,
come per altro verso pud avere ragione lo
onorevole Giachini: questo disegno di legge
non pud non ingquadrarsi in una realtad piu va-
ria e complessa, nella realtd ciod della nostra
politica nel settore dell’economia marittima.

Per quanto mi riguarda, comunico ai com-
ponenti la Commissione trasporti che entro
un mese, o forse anche prima, sard pubbli-
cato a cura del mio Ministero un libro bian-
co sull’economia marittima del nostro paese.
Trattandosi di un documento risultante da

una serie di incontri tra Ministeri interessa-
ti, operatori economici e rappresentanti sin-
dacali, credo sara interessante anche ai fini di
un discorso che potrebbe svolgersi pubblica-
mente, una Conferenza del mare, per esem-
pio. Questo documento sard comunque im-
portante, perché potrd rappresentare uno stru-
mento di lavoro, di studio e di discussione.
Non pretendo che il documento in questione
possa essere accettato da tutti, esso perd vuole
rappresentare un intervento del Ministero, al
fine di sollecitare altre discussioni e dibattiti
e di sensibilizzare 1’opinione pubblica sui
problemi dell’economia marittima del nostro
Paese.

Devo dire che, personalmente,” sono mo-
deratamente ottimista per quanto riguarda il
futuro della cantieristica nel nostro Paese, e
non soltanto per ’attuale situazione. I nostri
cantieri hanno gid ordinazioni che coprono
abbondantemente 1'arco di due anni: Mon-
falcone sta acquisendo una serie di commes-
se notevoli sul piano della costruzione delle
super petroliere; a sua volta la Tirrenia, co-
me ho giad detto, ha in programma la costru-
zione di 7 nuove navi-traghetto.

Certo la posizione geografica dell'ltalia &
tale, che la nostra politica marinara deve es-
sere seria e prudente; basterebbe porre at-
tenzione a quanto & avvenuto in seguito alla
chiusura de! Canale di Suez per renderci
conto che, nel setfore dell’economia maritti-
ma, non possmmo avventurarci in politiche
che non siano piu che serie, ponderate e re-
sponsabili. Credo tuttavia, che nell’aumento
della domanda globale per le costruzioni na-
vali, noi ci si possa inserire dignitosamente.

Certo, se noi riuscissimo a trovare, ono-
revoli colleghi, la soluzione per far si che
la nostra industria cantieristica avesse sem-
pre di pit a raggiungere degli obiettivi di
competilivitah sul piano internazionale, c¢id
rappresenterebbe un fatto politico positivo
nella vita del nostro Paese.

I’onorevole Franco ha detto che 'onore-
vole Macchiavelli si era avviato alla farma-
cia per acquistare una medicina, ma che poi
non 'aveva presa; ebbene, mi pare che nem-
meno l’onorevole Franco abbia preso la me-
dicina.

FRANCO RAFFAELE Bisogna vedere se
in farmacia ¢’¢ la medicina che io sto cer-
cando.

NATALI, Ministro della marina mercan-
tile. Non c’¢ altra medicina se non quella
seria e concreta che tutti noi dobbiamo cer-
care: se mi permettete, essa & rappresentata
da uno strumento legislativo che, al di 13
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delle impostazioni polemiche, vede global-
mente i problemi della cantieristica italiana
e cerca di avviarli a soluzione. Su questo
punto un suggerimento di notevole valore ci
¢ stato dato dalla Comunitdh economica eu-
ropea: incrementare il titolo degli aiuti per
gli investimenti, piuttosto che quello degli
aiuti per le costruzioni navali. Sotto questo
profilo, bene ha fatto il Senato-a modificare
in questo senso il disegno di legge.

Noi abbiamo accettato questo suggeri-
mento e la modificazione del Senato, per-
ché essi, pia di ogni altro, danno il senso
proprio di quanto noi intendiamo fare con
questo disegno di legge: non dare vita ad
una industria che viva dei sussidi dello Sta-
to, non far si che i lavoratori abbiano la sen-
sazione che il loro lavoro sia legato a motivi
di carattere assistenziale; dare vita, invece,
ad una industria che, sulla strada della rea-
lizzazione e della competitivity, possa vera-
mente ed utilmente servire il nostro paese.

PRESIDENTE. Ringrazio 1'onorevole Mi-
nistro Natali. Passiamo all’ordine del gior-
no presentato dal collega Amodio nella se-
duta di ieri. Ne do lettura:

« Considerato che 1 compiti richiesti allo
Ispettorato tecnico del Ministero della marina
mercantile sono ampi ed impegnativi, che 1’or-
ganico attuale dell’Ispettorato stesso & assolu-
tamente insufficiente a svolgere tali compiti di
istituto essendo costituito da otto ingegneri, di
cui solamente quattro in servizio; considerato
che I’integrazione & assolutamente indifferibile
per poter assolvere i compiti asségnati allo
Ispettorato, anche in conseguenza dell’ap-
provazione del disegno di legge n. 4509; im-
pegna il Governo a provvedere entro il pit
breve tempo possibile & normalizzare una si-
tuazione assolutamente insostenibile in un set-
tore cosi importante dell’attivita dello Stato ».

Qual & il parere del Governo?

NATALI, Ministro della marina mercan-
ttile. Chiedo scusa all’onorevole Amodio se
nel corso della mia replica non ho fatto cen-
no al suo ordine del giorno. Certamente il
problema del potenziamento dell’Ispettorato
tecnico riveste’ una particolare urgenza; per
altro, 1’onorevole Relatore ha avuto 1'ama-
bility di ricordare che io ho gid preso una
iniziativa al riguardo. Debbo, perd, dire che
il discorso si pone in modo globale, anche
per gli altri settori tecnici dell’Amministra-
zione che da tempo stanno sottolineando la
necessitd di un ampliamento dei ruoli orga-
nici e di un adeguamenio di carattere eco-
nomico.

~

N

Debbo dire anche che gid in Senato non
ho potuto accettare un analogo ordine del
giorno, in quanto il problema, come ho det-
to, si inquadra in un ambito pit vasto che
¢ oggetto di trattative e di accordi.

Senz’altro il problema si presenta con
carattere di urgenza, ma debbo supporre che
quando la legge entrerd in funzione, il pro-
blema potrda essere risolto.

AMODIO. Non sono soddisfatto delle
spiegazioni che sono state fornite dall’ono-
revole Ministro. Non & pensabile che quat-
tro ingegneri possano assolvere a tutte quel-
le funzioni alle quali ho fatto cenno ieri.

La mia preghiera & che si debba insiste-
re presso il Ministero del tesoro, consideran-
do che il Ministro della marina mercantile
ha gid predisposto uno schema di provvedi-
mento che prevede 1’aumento -dell’organico
a 27 unifa.

NATALI, Ministro della marina mercan-
tile. Sono d’accordo sul fatto di insistere, ma
posso accogliere ’ordine del giorno soltanto
se la parola « impegna » viene sostituita con
la parola «invita », Naturalmente, la mia
accettazione, anche in questo caso, sarebbe
a semplice titolo di raccomandazione. -

AMODIO. Accetto la sostituzione della
parola « impegna », ma chiedo ugualmente
la votazione dell’ordine del giorno.

PRESIDENTE. Pongo in votazione 1’ordi-
ne del giorno presentato dall’onorevole Amo-
dio, modificato con la sostituzione della pa-
rola: «impegna » con l'alira: «invita », ed
accettato come raccomandazione dal Go-
verno.

(E approvato).

Passiamo all’esame degli articoli.

Come ho detto all’inizio, potremo discu-
tere ed approvare, oggi, solo gli articoli fino
all’articolo 27 compreso, rinviando l'ultimo
a quando la V Commissione bilancio avri
espresso il parere sui previsti stanziamenti
di copertura della spesa.

Non essendo stati presentati emendamen-

i ti, daro lettura degli articoli da 1 a 27 che por-

rd successivamente in votazione.

TitoLo I.
CONTRIBUTI PER LAVORI NAVAILI

ART. 1.
(Coniributo per nuove costruzioni navali)
. Per la costruzione, allestimento e arreda-

mento di navi mercantili a scafo metallico
possono essere corrisposti, per il quinquen-



éamera dei Deputati

— 896 —

Commissioni in sede legislativa

1V LEGISLATURA — DECIMA COMMISSIONE — SEDUTA DEL 30 NOVEMBRE 1967

nio 1967-1971, ai cantieri navali costruttori
contributi decrescenti riferiti al costo di pro-
duzione,

Il contributo, per ciascuna costruzione, non
pud essere inferiore, in nessun caso, al 10 per
cento del costo suddetto,

Per 1'atiuazione di. quanto disposto dai
commi precedenti il, contributo relativo alla
nave completa & calcolato in hase alle per-
centuali indicate nella tabella n. 1 ed & com-
prensivo della quota relativa all’apparato mo-
tore di cui alla tabella n, 3, allegata alla pre-
sente legge. .

Per il calcolo del contributo si applica la
percentuale corrispondente all’anno di inizio
dei lavori, dichiarato dal cantiere.

L’ammontare del contributo indicato nel
provvedimento di concessione non pud essere
modificato per successive richieste di varia-
zione degli elementi forniti dal cantiere in
base ai quali il contributo stesso & calcolato.

(E approvato).

ART. 2.

(Massimali di costi per alcuni tipi di classi
di navi)

Tenuto conto della finalith di stimolare i
cantieri a realizzare le misure necessarie per
ridurre i propri costi, per i tipi e classi di navi
indicati nelle tabelle n. 2, 2-bis, 2-ter e 2-qua-
ter allegate alla presente legge il contributo
di cui all’articolo 1 non potra essere commi-
surato a costi di costruzione maggiori di quelli
risultanti dall’applicazione delle tabelle stesse.

Le tabelle di cui al precedente comma po-
tranno essere modificale o integrate in modo
da adeguarle alle variazioni dei costi, Le mo-
dificazioni e integrazioni delle tabelle sono
adottate con decreto del Presidente della Re-
pubblica su proposta del Ministro per la ma-
rina mercantile previa deliberazione del Con-
siglio dei ministri. :

(E approvato).

ART. 3.

(Riduzione del contributo per prodotli esler:
importaty in franchigia doganale o usati)

Qualora nella costruzione siano impiegati .

prodotli finiti di ‘provenienza estera impor-
tati in franchigia doganale o usati, il con-
tributo di cui all’articolo.d & ridotto di un
importo pari al 10 per cento del loro valore.

Tale detrazione & ridotta dell’d per cento

del valore stesso per ciascun anno a decor-
rere dal 1° gennaio 1968.

Qualora i prodotti di cui al primo comma
siano incorporati in apparati motori di pro-
pulsione e siano complessivamente di peso
superiore al 40 per cento del peso dell’ap-
parato motore stesso, il contributo & ridotto
dell'importo risultante dall’applicazione della
tabella n. 3, .

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

In ogni caso il contributo & ridotto del-
I'importo risultante dall’applicazione della ta-
bella n. 3 gualora nella costruzione sia im-
piegato un apparato motore di propulsione
avente potenza normale non superiore a 250
cavalli asse o un apparato motore di propul-
sione di potenza normale compresa tra 251 e
500 cavalli asse avente un numero di giri su-
periore a 500 al minuto primo.

(E approvato).

ART. 4.‘

(Domande di concessione del contributo
per nuove costruzioni navali)

Le domande di concessione del contributo
di cui all’articolo 1 devono essere presentate
al Ministero della marina mercantile.

Nelle domande suddeite i cantieri devono
indicare le caratteristiche della nave, il costo
presuntivo e la data prevista di inizio dei la-
vori di costruzione.

Nelle domande i caniieri devono altresi
dichiarare se la costruzione venga eseguita per
conto proprio o di diverso soggetto, indicando
in quest’ultimo caso il nominativo corrispon-
dente.

Entro sessanta giorni dalla presentazione
della domanda il Ministero della marina mer-
cantile comunicherd al cantiere se sussistano
i requisiti per la concessione del contributo,
subordinando, in ogni caso, la emissione del
provvedimento di concessione alla disponibi-
lith degli stanziamenti previsti dalla presente
legge.

Il contributo & concesso con decrelo del
Ministro per la marina mercantile.

All’inizio di ogni anno, i1 Ministro per la
marina mercantile, puod stabilire con proprio
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decreto, sentito il Comitato interministeriale
per la programmazione economica, criteri pre-
ferenziali per l’ammissione delle nuove do-
mande al contributo di cui -all’articolo 1.

(E approvato).

ART. 5.
(Inizio e ultimazione dei lavori)

I lavori di costruzione delle navi dichiarati
in proprio dai cantieri debbono essere peren-
toriamente iniziati entro 4 mesi dalla data di
presentazione delle domande.’

Nel caso invece di navi da costruirsi per
conto altrui i lavori di costruzione devono es-
sere iniziati non oltre i seguenti termini a
decorrere dalla data in cui & stata ricevuta dal
cantiere la comunicazione prevista dal quarto
comma dell’articolo precedente:

a) entro 6 mesi se la nave sia di stazza
lorda non superiore a 20 mila tonnellate;

b) entro 7 mesi se la nave sia di stazza
lorda superiore a 20 mila e non superiore a
50 mila tonnellate;

c¢) entro 9 mesi se la nave sia di stazza
lorda supeériore a 50 mila tonnellate.

Le costruzioni devono essere ultimate nei
seguenti termini decorrenti dalla data di ini-
zio dei lavori:

a) entro 28 mesi se la nave sia di stazza

" lorda non superiore. a 20 mila tonnellate;

b) entro 32 mesi se la nave sia di stazza
lorda superiore a 20 mila e non superlore a
50 mila tonnellate;

¢) entro 40 mesi se la nave sia di stazza
lorda superiore a 50 mila tonnellate.

I fermini suindicati, sia per 1'inizio che
per 1'ultimazione delle costruzioni, possono
essere prorogati dal Ministro per la marina
mercantile ove ne sia fatta richiesta prima
.della scadenza e venga accertato.che la inos-
servanza & dovuta a causa non imputabile al
cantiere.

Il cantiere che non abbia osservato i ter-
mini di inizio e quelli di ultimazione dei la-
vori decade dal contributo.

(E approvato).

ART. 6.

(Contratto di commessa)

Qualora il cantiere abbia dichiarato che
la costruzione viene eseguita suw commessa
dovrd presentare al -Ministero della marina
mercantile, entro due mesi dalla data di ri-
“cevimento della comunicazione di cui al quar-
to comma del precedente articolo 4, copia au-

tentica del contratto debitamente registrato,
dal quale risulti la commessa della nave.

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
contributo, devono essere iscritte nella pit
alta classe del Registro italiano navale net 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 velocitdh non inferiore a
12 nodi devono essere eseguite presso I'Isti-
tuto nazionale per studi ed esperienze di ar-
chitettura navale, con i relativi modelli, prove
per la ricerca e la realizzazione di buone for-
me di carena e di buon proporzionamento del-
le. eliche.

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

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

(E approvato).

ART. 8.

(Liquidazione dei contribuii per nuove
costruzioni navali)

Sul contributo previsto dall’articolo 1 pos-
sono essere corrisposti tre anticipi pari cia-
scuno al 25 per cento dell’ammontare indi-

" cato nel provvedimento di concessione e paga-

bili al raggiungimento di un grado di avan-
zamento totale della costruzione rispettiva-
mente del 25, del 50 e del 75 per cento.

A lavori ultimati il Ministro per la ma-
rina mercantile determina per ciascuna costru-
zione il costo da ritenere ammissibile e pro-
cede alla liquidaziorne del contributo spettan-
te applicando la percenfuale indicata nella ta-
bella n. 1 corrispondente all’anno nel quale
i lavori sono stati effettivamente iniziati. A
tale scopo il Ministero della marina mercan-
tile controlla i dati e gli elementi costitutivi
del costo forniti dal cantiere e pud anche pro-
cedere attraverso accertamenti diretti.

Qualora il contributo, risultante dalla sud-
detta determinazione, sia inferiore ai nove de-
cimi di quello indicato nel provvedimento di
concessione di cui all’articolo 4, l'importo
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complessivo del contributo medesimo & liqui-
dato in misura pari alla differenza tra il dop-
pio dell’ammontare calcolato a lavori ultimati
e i nove decimi di quello stabilito nel prov-
vedimento di concessione,

(E approvato).

ART. 9.

(Contributo per trasformazioni di navi
mercantili a scafo metallico)

Per la trasformazione di navi mercantili
a scafo metallico pud essere concesso all’as-
suntore dei lavori un econfributo nei limiti
e con i criteri indicati negli articoli 1 e 3 ri-
ferito al costo complessivo della trasforma-
zione.

Per trasformazione si intende cambia-
mento del tipo della nave, o del fipo del-
I’apparato motore, taglio e variazione della
lunghezza dello scafo e ogni altro lavoro che
comporti un radicale mutamento delle carat-
teristiche principali della nave.

I1 contributo di cui al primo comma non
¢ cumulabile con quelli previsti dagli arti-

coli 10 e 11, ed & liguidato, a lavori ultimati, .

in conformita di gquanto stabilito dall’arti-
colo 8.

Per la concessione del contributo 1’assun-
tore della trasformazione deve presentare
domanda al Ministero della marina mercan-
tile indicando le caratteristiche della nave,
la descrizione e il costo complessivo dei la-
vori.

(B approvato).

ArT. 10.

(Installazione di nuovi apparati motori di
propulsione)

Fuori dal caso previsto dall’articolo 9 per
I'installazione di nuovi apparali motori di
propulsione su navi mercantili in esercizio
e su navi di nuova costruzione con scafo di-
verso dal ferro pud essere concesso un con-
tributo integrativo nella misura di cui alla
tabella n. 3.

I1 contributo spetta al cantiere navale o
ad altro assuntore dal quale viene installato
I’apparato motore; ove l'installazione di que-
sto sia effettuata senza l'intervento di un can-
tiere navale o di altro assuntore, il contri-
buto, se trattasi di nave nazionale, & corri-
sposto al propriefario della nave.

Qualora nell’apparato motore di propul-
,sione vengano incorporati prodotti finiti di
provenienza estera importati in franchigia

doganale o usalti, al contributo & apportata
una riduzione proporzionale al peso di tali
prodotti rispetto al peso totale dell’apparato
motore.

Il contributo non pud essere concesso per
gli apparati motori di propulsione di poten-
za normale non superiore a 250 cavalli asse
e per quelli con un numero di giri superiore
a 500 al minuto primo, di potenza compresa
tra 251 e 500 cavalli asse e nel caso previsto
dal terzo comma dell’articolo 3.

{E approvato).

ART. 11.

(Contributo per lavori di riparazione, modifi-
cazione e trasformazione di navi mercantili)

Fuori dai casi previsti dagli articoli 9 e
10 per la riparazione e modificazione di navi
mercantili e dei relativi macchinari e per la
trasformazione di navi mercantili a scafo in
legno pud essere concesso agli assuntori dei
lavori un contributo integrativo di lire 60 per
chilogrammo sui materiali metallici e di lire
50 per chilogrammo sui materiali legnosi o
di plastica o ignifughi impiegati, con esclu-
sione della zavorra fissa.

Il contributo mon pud essere concesso se
il - peso complessivo dei materiali impiegati
¢ inferiore a 10.000 chilogrammi.

(E approvato).

ArT. 12.
(Apprestamenti difensivi)

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 mercan-
tili nazionali da carico secco, deve essere in-
stallalo & mantenuto in efficienza a spese dei
proprietari in corrispondenza del boecaporto
di maggiori dimensioni un picco da carico
di portata non inferiore a:

a) 10 tonnellate per le navi di stazza
lorda da oltre 1.500 a 2.500 tonnellate;

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

¢) 30 tonnellate per le navi di stazza
lorda oltre le 5.000 tonnellate.

Tuttavia per le navi di tipo bulk-carrier,
progettate e da costruirsi senza alcun picco
di carico, la spesa grava sul bilancio del Mi-
nistero della difesa per le navi previste dal
primo comma dell’articolo 25 del regio de-
creto-legge 19 settembre 1935, n. 1836, .con-
vertito nella legge 9 gennaic 1936, n. 147, e
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sul bilancio del Ministero della marina mer-
cantile per le navi previste dal secondo com-
ma del medesimo articolo 25.

Qualora il Ministero della difesa -~ Stato
maggiore della marina - rilenga necessario
un picco da carico di portata maggiore di
quella indicata nel primo comma, la diffe-
renza del coslo fa carico al Ministero pre-
detto.

Sulle navi mercantili nazionali, escluse le
cisterne, di velocith oraria alle prove non
inferiore a 14 miglia devono essere eseguiti

a spese dei proprietari, nei ponii inferiori

a quello di coperta, adattamenti efficienti per
i servizi di acqua dolce e per lo scolo delle
acque per il trasporto di uwomini.

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

I costruttori debbono sottoporre, almeno
30 giorni prima dell’inizio della costruzione,
i relativi piani al Ministero della difesa -
Stato 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 altrezzature di cui ai
commi precedenti, il Ministro per la difesa,
su conforme parere del Capo di Stalo mag-
giore della marina, pud concedere deroghe
ai relativi obblighi.

(E approvato).

ART. 13.

(Termini per la presentazione dei documenti
di liqguidazione)

I documenti per la liquidazione definitiva
dei contributi previsti dal presente Titolo
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 i lavori di {rasformazione non
oltre un anno dalla data di ultimazione dei
lavori stessi;

¢) per i lavori diversi da quelli indicati
alle lettere @) e b) non oltre sei mesi dalla
data di ultimazione degli stessi.

In caso di decadenza dal coniributo per
inosservanza dei termini di cui al precedente
comma e in ogni altro caso di decadenza de-
vono essere restituiti gli importi eventual-
mente corrisposti maggiorati degli interessi
commisurati al tasso legale dalla 'data della
loro riscossione.

(E approvato).

ART. 14,
(Campo di applicazione della legge)

I benefici della presente legge non si ap-
plicano:

1) per le navi che non siano destinate
al compimento di operazioni di commercio
e per i galleggianti di ogni specie ad eccezio-
ne dei rimorchiatori abilitati alla naviga-
zione oltre le 6 miglia dalla costa;

2) per le mnavi di nuova costruzione da
carico secco e da pesca di stazza.lorda in-
feriore rispettivamente a 150 e a 50 tonnel-
late nonché per quelle destinate ad armatori
nazionali fino a 1.600 tonnellate di stazza lor-
da — rimorchiatori esclusi — che abbiano ve-
locith 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 altro tipo;

3) per le navi abilitate al servizio ma-
rittimo dei porti e delle rade;

4) per le navi costruite per conto dello
Stato 0 a questo appartenenti;

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

Sono in ogni caso ammesse ai benefici del-
la presente legge le navi destinate alla ricer-
ca scientifica e all’istruzione nautica.

In ogni caso il contributo di cui all’arti-
colo 1 pud essere concesso soltanto ai can-
tieri costruttori in esercizio al 31 dicem-
bre 1963. :

Per i lavori diversi dalle nuove costruzio-
ni i corrispondenti contributi possono essere
concessi soltanto alle imprese gia in eserci-
zio al 1° gennaio 1967.

(E approvato)

Triroro II.

PROVVIDENZE PER LA RISTRUTTURA-

ZIONE E LA RIORGANIZZAZIONE DELLE

INDUSTRIE CANTIERISTICHE E CO-
STRUTTRICI DI MOTORI NAVALI

ArT. 15.

(Piani di Tistrulturazione e TiOTganizzazione
aziendale)

Entro due anni dall’entrata in vigore del-
la presente legge, le imprese cantieristiche
e le imprese costrutirici di motori navali
possono sottoporre all’approvazione del Mi-
nistro per la marina mercantile piani di ri-
strutturazione e riorganizzazione aziendale
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destinati a migliorare la produzione ed ac-
crescerne la capacitd competitiva.

L’approvazione & data in base alla valu-
tazione della rispondenza del piano alle fi-
nalith sopra indicate, sentito il parere del
Comitalo previsto dall’articolo 24.

(E approvato).

ART. 16.
(Contenuto dei piani)

Il piano, presentato da-una o piu imprese
esercenti attivita di cui al precedente arti-
colo, deve prevedere, congiuntamente o al-
ternativamente:

a) la ristrutturazione o la riorganizza-
zione interna delle singole imprese;

b) programmi di specializzazioni di pro-
duzione o di integrazione di processi pro-
duttivi;

c¢) operazioni di trasformazione, fusio-
ne, concentrazione mediante apporto di com-
plessi aziendali idonee a realizzare notevoli
riduzioni di costi. :

L’impresa risultante dalle operazioni- di
cui alla lettera ¢) deve avere per oggetto
I’esercizio di attivitd relative alla produzio-
ne. navale.

(E approvato).

Art, 17.

(Agevolazioni tributarie per la !rasformazio-
ne, fusione e concentrazione delle imprese)

Alle operazioni di cui alla lettera c¢) del-
I’articolo 16 ed agli aumenti di capitale con-
seguenziali alle operazioni predette, posti
gli anticipi eventualmente riscossi maggio-
rati degli interessi commisurati al tasso le-
gale dalla data della loro riscossione.

(E approvato).

TitoLo III.

CONVERSIONE DELL’ATTIVITA’
CANTIERISTICA

ART. 20.

(Piani di conversione dell attivitd
cantieristica)

Entro 3 anni dall’entrata in vigore della
presente legge i cantieri navali possono sot-
toporre all’approvazione del Ministro per la
marina mercaniile piani di conversione della
loro produzione in altra attivitd industriale.

La facoltd di cui al comma precedente '8
limitata ai cantieri che nel quinquennio so-
lare precedente a quello della presentazione
del piano abbiano costruito navi aventi cia-
scuna una stazza lorda di almeno 500 ton-
nellate se trattasi di navi da pesea ovvero di
3.000 tonnellate se trattasi di navi di altro
tipo. g

L’approvazione dei piani ¢ data sentito il
parere del Comitato di cui all’articolo 24;
tale approvazione non pud essere data se i
piani non prevedono il reimpiego di perso-
nale addetto all’attivitd cantieristica nelle at-
tivitd sostitutive o in altre della stessa zona
geografica.

(E approvato).

ART. 21.
(Agevolazioni tribularie)

Alle operazioni di conversione in esecu-
zione dei piani di cui all’articolo precedente
si applicano le disposizioni contenute negli
articoli 17 e 18.

(E approvato).

ART. 22.

(Contributo ~
per conversione dell’attivita cantieristica)

Ai cantieri navali che procedano alla ese-
cuzione dei piani approvati ai sensi dell’arti-
colo 20 pud essere concesso un contributo non
superiore ai due quinti dei contributi liqui-
dati complessivamente per nuove costruzioni
navali ultimate nel quinquennio 1962-1966.
in essere in attuazione dei piani approvati
dal Ministero della marina mercantile, si
applicano per il periodo di efficacia della pre-
sente legge le agevolazioni previste dagli arti-
coli 1 e 2 della legge 18 marzo 1965, n. 170.

(E approvato).

Agt. 18.
(Trattamento di plusvalenze)

Le plusvalenze derivanti dal realizzo di
beni immobili in esecuzione dei piani di cui
all’articolo 15 sono esenti dall’imposta di
ricchezza mobile categoria B alle condizioni
e modalitd previste dall’articolo 1 della leg-
ge 15 settembre 1964, n. 754, purché siano
reinvestite nei due anni successivi all’appro-
vazione dei piani. :

.I 'beni immobili suddetti devono essere
posseduti anteriormente al 1° gennaio 1963.

(E approvato).
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ART. 19.

(Contributo sugli investimendti)

Per gli investimenti attuati in esecuzione
dei piani di cui all’articolo 16 pud essere cor-
risposto per anni 5 alle imprese cantieristiche
ed a quelle costruttrici di motori navali un
confributo annuo, rispettivamente, del 5 per
cento e dell’d per cento calcolato sull’ammon-
tare degli investimenti stessi nei limiti deter-
minati dal Ministro per la marina mercantile

sentito il Comitato previsto dall’articolo 24..

L’ammoniare complessivo degli investi-
menti sui quali & corrisposto il contributo
suddetto non pud essere superiore in ogni
caso a lire 25 miliardi.

Il contributo & corrisposto a rate seme-
strali anticipate a decorrere dalla data di ul-
timazione dei lavori.

Il contributo & concesso con decreto del
.Ministro per la marina mercantile e viene su-
bordinato alla realizzazione del piano appro-
vato nel termine in esso previsto.

Al raggiungimento di un grado di avanza-
mento pari al 25 per cento, al 50 per cento
e al 75 per cento dei lavori da eseguire, il
Ministro per la marina mercantile pud con-
cedere l’anticipata corresponsione del contri-
buto in misura proporzionale aglii investi-
menti effettuati desunti dagh stati di avan-
zamento. .

Qualora la realizzazione del piano non av-
venga nel termine suddetto 1'impresa de-
cade dal contributo ed & tenuta a restituire

Il contributo & concesso con decreto del
Ministro per la marina mercantile su pro-
posta del Comitato di c¢ui all’articolo 24 e
viene subordinato alla realizzazione del piano
approvato nel termine in esso previsto.

I1 contributo & corrisposto dopo l'ultima-
zione delle operazioni di conversione; tutta-
via nel corso della realizzazione dei piani
pud essere disposta la concessione di acconti
sul contributo medesimo.

Qualora la realizzazione del piano non av- |,

venga nel termine suddetto il cantiere de-
cade dal contributo ed & tenuto a restituire
gli acconti eventualmente riscossi maggio-
rati degli interessi commisurati al tasso le-
gale dalla data della loro riscossione.

Il cantiere al quale & stato corrisposto il
contributo suddetto non pud essere ammes-
so ai benefici dell’articolo 1 per nuove co-
struzioni navali iniziate dopo lultlmazmne
delle operazioni di conversione.

(E approvato).

TitoLo IV,
DISPOSIZIONI (zOMUNI E TRANSITORIE

Art. 23.
(Controllo e vigilanza)

Ai fini dell’applicazione della presente leg-
ge, spetta al Ministero della marina mer-
cantile il controllo e la vigilanza sull’attivi-
td dei cantieri navali ammessi alle provvi-
denze della legge stessa.

I cantieri sono obbligati a fornire ogni in-

.formazione e a consentire lo svolgimento di

ispezioni che siano ritenute necessarie per lo
esercizio di tale controllo. .

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

Per 1’esercizio del contro]ln e della vigilan-
za il Ministero della marina mercantile si
avvale anche del Registro italiano navale e
del Comitato di cui all’articolo 24.

Le spese per l'espletamento dei compiti -
indicati nei commi precedenti graveranno su
appositi fondi da costituirsi mediante ritenuta
del 5 per mille sulle somme pagate per i con-
tributi concessi. Le ritenufe saranno versate
in-conto entrate eventuali del Tesoro per es-
sere riassegnate con decreto del Ministro per
il tesoro allo stato di previsione della spesa
del Ministero della marina mercantile.

Per l'esercizio della vigilanza & assegnato

. al Registro italiano navale un quinto della

ritenuta suddetta.

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

(E approvalo).

ART. 24,
(Comitato consultivo)

Presso il Ministero della marina mercan-
tile & costituito un Comitato consultivo com-
posto da: .

1) il Sottosegretario di Stato per la ma-
rina mercantile che lo presiede;

2) il direttore generale del naviglio del
Ministero della marina mercantile;

3) il capo dell’Ispettorato tecnico del
Ministero della marina mercantile;

4) il direttore generale della produzione
industriale del Ministero dell'industria, del
commercio e artigianato; '
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5) il direttore generale del Ministero
delle partecipazioni statali;

6) un funzionario del Ministero del teso-
ro — Ragioneria generale dello Stato — avente
qualifica non inferiore a ispettore generale;

7) un funzionario del Ministero del bi-
lancio avente qualifica non inferiore a ispet-
tore generale;

8) due funzionari della direzione gene-
rale del naviglio del Ministero della marina
mercantile aventi qualifica non inferiore a
direttore di divisione uno dei quali esercita
anche la funzione di segretario.

In caso di assenza o di impedimento del
Sottosegretario di Stato per la marina mer-
cantile il Comitato & presieduto dal direttore
generale del naviglio.- :

Per ciascuno dei membri di cui ai numeri
2, 3, 4, 5, 6, 7 e 8 & nominato un supplente.

I componenti il Gomitato sono nominati con
decrefo del Ministro della marina mercantile.

Qualora lo ritenga necessario, il presidente
del Comitato pud invitare esperti a parteci-
- pare ai lavori del Comitato.

I1 Comitato:

a) esegue accertamenti sulla situazione
generale e ’'andamento della produzione delle
nuove costruzioni navali;

b) propone programmi di studio e di
ricerca tecnica ed economica nel campo del-
I'industria cantieristica; .

¢) esprime parere e formula proposte
in ordine alla concessione dei contributi pre-
visti dai titoli II e III della presente legge;

d) promuove l’attuazione di programmi
di costruzioni di navi che realizzino una sen-
sibile riduzione dei costi;

e) esamina ogni altra questione relativa
all’applicazione della presente legge sottopo-
stagli dal Ministro per la marina mercantile.

Annualmente il Comitato redige una rela-
zione sullo svolgimento della propria attivita
che, a cura del Minisiro per la marina mercan-
tile, viene trasmessa al Comitato interministe-
riale per la programmazione economica.

(E approvato).

Art. 25. .
(Norme regolamentar)

Le norme regolamentari per 1’esecuzione
della presente legge sono emanate con de-
creto del Presidente della Repubblica, su
proposta del Ministro per la marina mer-
cantile, di concerto con i Ministri per il te-
soro, per le finanze, per I'industria per il
commercio e l'artigianato, per la difesa e per
le partecipazioni statali.

Fino all’emanazione del regolamento pre-
visto dal precedente comma, si applicano, in
quanto compatibili, le disposizioni del regio
decreto 13 aprile 1939, n. 1101 e successive
modificazioni, e le disposizioni esplicative ed
adeguative che si rendessero necessarie da
emanarsi con decreto del Ministro per la ma-
rina mercantile.

(E approvalo).

ART. 26.

(Lavori mavali non ammessi ai contribuli
della legge 29 novembre 1965, n. 1372)

Sugli stanziamenti di cui alla presente
legge possono essere concessi i contributi, pre-
visti dagli articoli 1, 9 e 10 della legge 29
novembre 1965, n. 1372, per i lavori navali
cui si riferiscono le domande, debitamente
documentate, presentate entro il 31 dicem-
bre 1966 qualora le domande medesime non
siano state accolte per l'esaurimento degli
stanziamenti della stessa legge 29 novembre
1965, n. 1372.

Inoltre, per i lavori previsti dagli articoli
9 e 10 della legge 29 novembre 1965, n. 1372,
iniziati entro il 31 dicembre 1966 e per i qua-
li non sia stata presentata la domanda di am-
missione entro la data suddetfa, potranno
essere concessi i relativi contributi purché
le domande di ammissione siano presentate
entro tre mesi dalla data di entrata in vigore
della presente legge.

(E approvatlo).

ART. 27.

(Lavori in corso di esecuzione di piani
gid predisposti)

Qualora i piani di cui all’articolo 15 siano
stati predisposti anteriormente all’entrata in
vigore della presente legge e concernano la-
vori iniziati dopo il 1° gennaio 1965 ed in
corso al 31 dicembre 1966, i piani medesimi
devono essere presentati entro 6 mesi dalla
entrata in vigore della legge stessa.

(E approvato).

Il seguito della discussione & rinviato ad
altra seduta.

La seduta termina-alle 12,20.

II, CONSIGLIERE CAPO SERVIZIO
DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI

Dott. ANTONIO MACCANICO

STABILIMENTI TIPOGRAFICI CARLO COLOMBO



