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Presidenza del Vice Presidente VENA NZ I

P RES I D E N T E. La seduta è aper-
ta (ore 10).

Si dia lettura del processo verbale.

F I L E T T I, Segretario, dà lettura del
processo verbale della seduta antimeridiana
del 13 dicembre.

P RES I D E N T E. Non essendovi os-
servanzioni, il processo verbale è approvato.

Nel corso della seduta potranno essere ef-
fettuate votazioni mediante procedimento
elettronico.

Annunzio di disegno di legge trasmesso dalla
Camera dei deputati e di deferimento a
Commissione permanente in sede delibe-
rante

,p RES I D E N T E. Il Presidente della
Camera dei deputati ha trasmesso il seguente
disegno di legge:

« Liquidazione della GESCAL, dell'ISES e
dell'INCIS e proroga dei contributi previsti
dalla legge 14 febbraio 1963, n. 60, e succes- '
sive modificazioni ed integrazioni per il fi-
nanziamento dei programmi di edilizia resi-
denziale pubblica» (1440).

Detto disegno di legge è stato deferito in
sede deliberante alla 8a Commissione perma-
nente (Lavori pubblici, comunicazioni), pre-
vi pareri della P, della Sa e della 1P Com-
missione.

Annunzio di deferimento a Commissione per-
manente in sede deliberante di disegno di
di legge già deferito alla stessa Commis-
sione in sede referente

P RES I D E N T E. È stato deferito in
sede deliberante alla 8a Commissione perma-

DIscussIoni, f. 885.

nente (Lavori pubblici, comunicazioni) il di-
segno di legge: MADERCHIed altri. ~ « Nor-

me per la utilizzazione dei fondi residui degli
enti operanti nel settore della edilizia resi-
denziale pubblica, soppressi dall'articolo 13
del decreto del Presidente della Repubblica
30 dicembre 1972, n. 1036}} (1395-Urgimza),
già assegnato a detta Commissione in sede
referente, al fine di consentire che venga esa-
minato congiuntamente al disegno di legge
n. 1440 concernente la stessa materia.

Annunzio di presentazione di relazioni su
domande di autorizzazioni a procedere in
giudizio

P RES I D E N T E. Sono state presen-
tate le seguenti relazioni dal senatore De Ca-
rolis: su domande di autorizzazioni a proce-
dere contro il senatore Zanon (Doc. IV, n. 72)
e (Doc. IV, n. 74).

Discussione dei disegni di legge:

« Provvidenze per !'industria cantieristica na-
vale }} (1389) (Approvato dalla Camera dei
deputati); {{ Provvidenze a favore dell'in-
dustria cantieristica navale}} (569), d'ini-
ziativa del senatore Cucinelli e di altri se-
natori (Relazione orale)

P RES I D E N T E. L'ordine del gior-
no reca la discussione dei disegni di legge:
«Provvidenze per l'industria cantieris~ka
navale }}, già approvato dalla Camera dei de-
putati; « Provvidenze a favore dell'industria
cantieristica navale }}, d'iniziativa dei sena-
tori Cucinelli, Pittella, Grossi e Cavezzali,
per i quali il Senato ha autorizzato la rela-
zione orale.

Pertanto ha facoltà di parlare l'onorevole
relatoJ:1e.
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P A C I N I, relatore. Signor Presidente,
:iignor Ministro, onorevoli colleghi, il dise~
gno di legge al nostro esame è stato ogget~
to di un lungo ed impegnato dibattito sia
nell'altro ramo del Parlamento sia nell'8a
Commissione del Senato. Tale dibattito ha
messo in evidenza l'esigenza di un riesame
della politica fino ad oggi perseguita in que~
sto settore per rinnovarla negli obiettivi e
negli strumenti. Si tratta di programmare
una politica marittima che, tenendo conto
dello sviluppo tecnologico che investe il set~
tore degli impianti, lo sviluppo dei traffi~
ci, la concorrenza di altri paesi, rinnovi le
strutture e gli strumenti onde dare slancio
a questo settore, slancio che garantisca e
incrementi, tra l'altro, l'occupazione, in un
cuadro che recuperi, in un disegno organico,
la politica dei trasporti che appare oggi ur-
gente e indilazionabile.

Il disegno di legge n. 1389 al 'nostro esa-
me, che assorbe il disegno di legge n. 569,
presentato dal senatore Cucinelli e da al-
tri senatori, tende a sanare il passato e a
consentire la preparazione di una politica
nuova nel settore della politica marittima.

Il disegno di legge quindi prevede due
ordini di interventi statali a favore dell'in-
dustria cantieristica navale, che si esprimo~
110 in contributi applicati alla costruzione
di nuove navi, a lavori di trasformazione
e riparazione navale e in oontributi ad inve~
s timenti per nuovi impianti e per la razio-
nalizzazione del prooesso produttivo.

Il proposto sistema pone anzitutto l'esa~
me, sotto il profilo politico ed eoonomico,
relativamente alla validità del medesimo, per
realizzare un assetto stabile e sufficiente-
mente competitivo del settore interessato,
che giustifichi l'onere finanziario che lo 'Sta~
to è chiamato a sostenere, valutando nella
loro dimensione e importanza i problemi e
le implicazioni nascenti da un lato dalla po-
sizione dell'industria cantieristica nel qua~
dro dello svolgimento di tale attività sul
piano internazionale, dall'altro dalle diver-
se esigenze nazionali che convergono sulla
cantieristica navale. Il suddetto esame pre-
giudiziale e globale va completato con quel-
lo inteso ad acquisire se nella sua articola~

zione il meccanismo proposto risulti funzio~
naIe rispetto alle finalità perseguite.

Ciò posto, va rilevato che il trasporto ma-
rittimo, che registra una espansione sem~
pre più vasta sia nel volume delle merci tra-
sportate sia nel raggio di azione delle navi
e che ha accentuato nei recenti anni la spe-
cializzazione delle navi stesse per categorie
merceologiche, condizionando lo sviluppo di
quasi tutte le attività produttive, opera co~
stantemente sul piano internazionale in un
regime di libera concorrenza nel quale il mi-
nor costo di esercizio costituisce il premi-
nente fattore di successo.

L'incidenza non trascurabile che il costo
della costruzione occupa su quello globale
di esercizio della nave, attrae nella concor-
renza internazionale l'attività cantieristica
alla quale si chiede la riduzione del suo co-
sto al pari di soluzioni per un più efficiente
svolgimento del trasporto marittimo in una
continua gara di superamento che accelera
e anticipa l'obsolescenza delle navi per ra~
gioni tecniche.

Paralleamente l'azione pubblica viene sol-
lecitata a sostenere l'attività delle imprese
e ad incentivarne gli sforzi per difendere
e migliorare le rispettive posizioni sul mer-
cato.

Riguardo all'azione pubblica va osservato
che risulterebbe inefficace un protezionismo
doganale sperimentato in passato, peraltro
in differenti condizioni, perchè attarderebbe
su costi nazionali più elevati sia !'industria
cantieristica sia quella armatoriale e con~
finerebbe le imprese interessate in una pre-
caria posizione marginale.

Possibilità di concreti risultati vanno in-
vece riconosciute all'intervento nella forma
di aiuto temporaneo e degressivo, riferito
alla produzione, accompagnato da misure
intese a migliorare l'assetto produttivo. In
tal senso operano, infatti, in forme e siste-
mi diversi, tutti gli Stati che possiedono una
industria cantieristica navale. La stessa Co-
munità economica europea, in principio av-
versa agli aiuti alle costruzioni navali, per
evitare distorsioni tra gli scambi infraco~
munitari, ha successivamente modificato lo
orientamento autorizzando con proprie di-
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rettive la concessione armonizzata di aiuti
e sollecitando iniziative di ristrutturazione
dei complessi produttivi, a ciò resa sensi-
bile dal sopravvento, nel corso di pochi anni,
dell'industria giapponese e dall'accentuato
deterioramento della già preminente posi-
zione europea.

Il disegno di legge si muove quindi nel-
l'ambito della impostazione comunitaria e
concorre alla riconquista di posizioni che
possono assicurare all'area europea una suf-
ficiente indipendenza da altri paesi per quan-
to attiene al fabbisogno di nuove navi.

In base alle esposte considerazioni di ca-
rattere generale il provvedimento in esame
prosegue la linea di condotta avviata con
la precedente legge 4 gennaio 1968 n. 19
con alcuni notevoli miglioramenti già inse.-
riti nel progetto governativo ed integrati
da opportune norme proposte durante la
discussione nell'altro ramo del Parlamento.
Non è inutile il raffronto con la legge n. 19
negli aspetti più salienti.

Anzitutto, per quanto attiene al sostegno
della produzione, risalta la modifica relativa
al sistema di concessione dei contributi;
si assume infatti a riferimento il prezzo
contrattuale anzichè il costo di oostruzione;
non si impone l'obbligo di inizio dei lavori
entro la scadenza della validità del provve-
dimento legislativo; le aliquote vigenti nel
quinquennio di tale validità non si applka-
no conseguentemente in relazione all'anno
di inizio dei lavori, ma a quello della sti-
pulazione del contratto di costruzione; il
contributo, in precedenza invariabile, in au-
mento una volta emesso il provvedimento
di concessione, può essere invece aumentato
in. applicazione e in relazione alla clausola
di revisione del prezzo previsto dal contrat-
10 di costruzione.

Le introdotte innovazioni armonizzano il
sistema con le direttive comunitarie. Al ri-
guardo è da tener presente che l'esigenza di
assicurare la continuità della produzione e
in pari tempo la certezza di lavoro alle mae-
stranze obbliga le imprese ad acquisire un
carnet di ordinazioni, e talvolta anche di
anticiparlo, da espletare secondo una otti-
male successione tra costruzioni completate
e in corso e afflusso di nuovo lavoro.

La proposta disciplina, che consente ai
cantieri di valutare la portata e !'incidenza
del contributo all'atto della stipulazione del
contratto di costruzione, migliora la posi-
zione concorrenziale dei cantieri durante la
validità del provvedimento con particolare
rilievo per i contratti conclusi nell'anno di
scadenza di questo, stante la dissociazione
del contributo dall'inizio dei lavori.

Il proposto provvedimento prevede inol-
tre una uniforme degressività delle aliquote
del contributo nei primi quattro anni e una
maggiore riduzione nel quinto anno da ri-
connettere ai prevedibili positivi effetti
delle operazioni di riassetto impianti-
stico eseguite dai cantieri. Infine va rilevato
lo stretto collegamento, introdotto per la
prima volta in sede legislativa, tra l'attività
cantieristica e lo sviluppo della flotta na-
zionale in virtù della priorità nella conces-
sione del contributo accordata alle nuove
costruzioni navali che, secondo le direttive
del CIPE, interesseranno i settori carenti
della flotta stessa.

I problemi e la situazione del settore del-
la costruzione navale si riscontrano, accen-
tuati per taluni aspetti, in quello della tra-
sformazione e riparazione navale, cui sono
addette, salva qualche eccezione, imprese
che non eseguono nuove costruzioni navali.

L'aleatorietà che caratterizza tale settore
risulta aggravata da notevoli carenze di in-
frastrutture, non attribuibili alle imprese in-
teressate, dalla persistente mancanza di traf-
fico a causa della situazione del Medio Orien-
te e dalla ormai attiva concorrenza degli al-
tri paesi rivieraschi nel Mediterraneo.

n provvedimento non poteva mancare di
assistere tale settore di attività innovando
anche sensibilmente rispetto al sistema di
intervento posto dalla legge n. 19 del 1968
che in sostanza era rimasto ancorato a prov-
videnze di precedenti anni.

La differenza, che anche in questo settore
distingue il nuovo provvedimento, consiste
nell'adozione di un modello di contributo
basato, con andamento degressivo, sul prez-
zo dei lavori anzichè sul peso di alcuni ma-
teriali impiegati e con aliquote invariabili
risalenti a circa un decennio addietro ch~
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avevano reso quasi irrilevante il contribu-
to statale.

In relazione alla suddetta attività va os-
servato che non ha tanto rilevanza il mate-
riale impiegato e il relativo peso quanto la
diversificata alta qualificazione del perso-
nale e la dotazione di indispensabili struttu-
re operative.

In conclusione pertanto può affermarsi
che il proposto sistema di sostegno della
produzione nei due settori interessati, quel-
lo della .costruzione e quello della ripara-
zione, si manifesta valido ed efficace tenu-
to conto anche delle sopraindicate utili mo-
difiche introdotte. Al sostegno della produ-
zione, che trova giustificazione in quanto
temporaneo e degressivo nella previsione
del raggiungimento di autonome posizioni
di concorrenziabilità, il proposto provvedi-
mento abbina misure di incentivazione del-
la ristrutturazione impiantistica per colma-
re almeno in parte il ritardo che, nell'in-
sieme, distacca ancora la cantieristica na-
vale nazionale da quella degli altri paesi.
Il processo di rinnovamento dell'assetto pro-
duttivo si è organicamente iniziato o svilup-
pata durante la legge 4 gennaio 1968, n. 19,
ed ha raggiunto natevali risultati saprattut- I

to attraverso il pragramma attuata dalla
cantieristica a partecipaziane statale inqua-
dra ta nell' arganizzaziane IRI -Fincan tieri, che
ha avuta la sua maggiare espressiane nella
costituziane della società Italcantieri. Que-
sta sacietà ha cancentrato l'arganizzaziane
dirigenziale, tecnica, cammel'ciale e ammi-
nistrativa dei tre cantieri, a distinta candu-
ziane aziendale, di Manfaloane, Genova-Se-
stri e Castellammare di Stabia nei quali ha
iniziata a sviluppata e candatta a termine
entra il 1970, sulla base delle determinazia-
ni pragrammatiche adattate dal CIPE, armo-
nizzate iniziative impiantistiche in funziane
di specializzaziani praduttive che hanno, con-
datto i tre suddetti centri aperativi sulla
soglia dei migli ari cantieri europei per quan-
ta attiene a tecniche e a metodi di lavaro.
Il pragramma realizzata ha compartato inve-
stimenti per 35 miliardi di lire.

Difficaltà sapravvenute negli ultimi anni
hanno, contenuta invece l'attuaziane di pra-

grammati investimenti nei cantieri di Anca-
na, Palermo" Riva Trigaso e Genava della
sacietà cantieri navali del Tirreno e riuniti.
Ora che tale gruppo è stata inquadrata nel-
l'ambita della cantieristica IRI-Fincantieri
l'assetto strutturale e praduttiva va arma-
nizzata, attraversa nuove rilevanti sistema-
zioni, can quella degli altri tre stabilimenti
sapra indicati. Iniziative impartanti sana
già state avviate nel 1972 nel cantiere Breda
di Porta Marghera, tra le quali la castruzia-
ne di un bacino, di castruziane can annesse
attrezzature di lavaraziane ed adeguamenta
dell'.organizzaziane aziendale; il cantiere nel-
la prevista nuova struttura patrà castruire
navi fina a 120-130.000 tannellate di partata.
Parimenti, anche i cantieri medi e minari
hanno, effettuata investimenti apportuni, ma
altre iniziative risultano, indispensabili per
tenere il passa can l'evaluziane del processa
produttiva. Glabalmente l'investimento, at-
tuato nel quadro delle misure previste dal-

I la legge n. 19 del 1968 è ammantata a circa
lire 65 miliardi.

Dall'azione finora svalta nel cantinua sfar-
zo di raggiungere la pasiziane dei cantieri
esteri concarrenti, l'attività dei quali si è
svalta in un clima di rapparti di lavaro sen-
za accentuate tensiani saciali, risultati tecni-
ci cansistenti sana stati tuttavia attenuti
essendo, passata la praduzione di nuave na-
vi a livella di 350.000 tannellate di stazza
larda intarna al 1960 a quello di altre un
miliane di tannellate nel 1972. Il pravvedi-
menta intende intensificare e accelerare gli
sforzi delle imprese nella direziane dell'am-
madernamenta degli impianti e dell'efficien-
za produttiva. A tal fine è significativa lo
aumenta di tre miliardi della stanziamento
per cantributi alle .operaziani di ristruttu-
raziane versa pari riduziani di quello desti-
nata ai cantributi alla praduziane introdat-
to nel carso dei lavari dell'altra ramo, del
Parlamen to,: anzichè 10 miliardi saranno
quindi dispanibili 13 miliardi. Rilevante si
prevede !'investimento, destinata a dare un
assetto, efficiente all'intera apparato, del set-
tore; secanda indicaziani di massima l'inve-
stimento, camplessiva ascenderebbe a circa
lire 190 miliardi. Sarà campita del CIPE,
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come previsto dal provvedimento, di orien~
tare le iniziative secondo un piano concreto
di sviluppo globale del settore.

Pertanto si può affermare che il progres~
so realizzato nei decorsi anni, in virtù spe~
cialmente del sistema introdotto nella poli~
tica di intervento a favore dell'industria can~
tieristica con la legge n. 19 del 1968, che ho
già citato, avrà ragionevolmente ulteriori
sviluppi soprattutto se il processo produtti~
va si svolgerà in un clima normale che con..
senta il pieno sfruttamento degli impianti
e dell' organizzazione aziendale.

Il disegno di legge che, come ho accennato,
migliora il sistema di intervento pubblico,
risulta quindi valido per rendere più effi~
ciente la posizione concorrenziale sul piano
internazionale.

Alla fondata prospettiva sotto il profilo
I

economico e competitivo va aggiunta la con~
siderazione sul piano interno relativa al man~
tenimento e allo sviluppo dei livelli di occu~
pazione, diretta e indotta, tenendo presen~
te che l'industria cantieristica costituisce,
nella maggior parte, la fonte preminente di
lavoro nelle zone in cui gli attuali stabili~
menti sono ubicati.

In conseguenza il mantenimento dell'in~
tervento pubblico nella duplice direzione deI
sostegno della produzione e della incentiva~
zione di iniziative di razionalizzazione del~
l'assetto produttivo costituisce una esigenza
di primaria importanza.

Da ultimo va notata anche la funzione tran~
sitoria del provvedimento disposta attraver~
so le due inserite prescrizioni dell'articolo
21 e dell'articolo 23 che rispettivamente con~
sentono di erogare, sia pure con ritardo, il
contributo previsto dalla legge n. 19 del 1968
per le già eseguite operazioni di riassetto
rimuovendo le difficoltà emerse nel corso
dei necessari adempimenti amministrativi
a causa della complessità delle norme da
applicare e di concedere il contributo spet~
tante per le costruzioni navali ultimate o
in avanzato stato, iniziate durante la legge
suddetta per un ammontare globale di lire
65 miliardi.

Tale funzione transitoria fa acquisire quin~
di al disegno di legge in esame la caratteri~

stica di un provvedimento ponte che, co~
me ho accennato all'inizio, consente al Go~
yerno e al Ministro della marina mercantile

di studiare e di affrontare i provvedimenti
necessari per una politica programmata nel
settore dell'eoonomia marittima.

Le dichiarazioni rese dall' onorevole Mini~
stro presso l'altro ramo del Parlamento, ri~
petute al recente convegno di Genova e ri~
confermate durante il dibattito svolto si nel~
1'8a Commissione e che si inquadrano coe~
rentemente nelle linee politiche del Gover~
no di centro~sinistra, recentemente riconfer~
mate a seguito dell'incontro fra i partiti
della maggioranza, danno garanzie di una
visione più moderna della politica nel set~
tore marittimo.

Per concludere quindi, anche per l'urgen~
za di approvazione, auspico, per i limiti
che ha il disegno di legge in esame e per
il quadro politico in cui si colloca e che
ho precisato, che l'Assemblea lo approvi sen~
za modifiche. (Applausi dal centro, dal cen~
tro~sinistra e dalla sinistra).

P RES I D E N T E. Dichiaro aperta
la discussione generale. È iscritto a parlare
il senatore Bonino. Ne ha facoltà.

B O N I N O. Signor Presidente, onore~
vale Ministro, onorevoli colleghi, è sufficien~
te avere sottomano la relazione all'Assem~
blea annuale del 1973 della federazione de~
gli armatori liberi per rendersi conto come
in passato sia stata e come ancora oggi sia
osteggiata la crescita dell'armamento soprat~
tutto a causa degli ostacoli che i governi
hanno in questi ultimi anni frapposto alla
reale gestione della marina mercantile ita~
liana.

Era fatale che i traffici marittimi mondia~
li che avevano registrato fra il 1969 e il 1970
un aumento del 13 per cento accusassero
poi una battuta di arresto nel 1971 e che
anche, in conseguenza, la marina italiana se~
gnasse il passo sia per la contrazione del
traffico sia per le limitazioni imposte che
non incoraggiavano certo in quel periodo
nuovi investimenti. Allorchè, all'inizio del
1973, il mercato mondiale dei noli ha segna~
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to una netta ripresa, anche i nostri arma-
10ri hanno impostato un vasto programma
di costruzioni ordinando complessivamente
ai cantieri navali italiani qualcosa come 4 I

milioni di tonnellate da costruirsi nel giro
di 4~5 anni.

Non c'è dubbio che l'armamento libero
nazionale, che totalizza ufficialmente, e sot~
tolineo ufficialmente (dirò poi il perchè),
8 milioni di tonnellate, incontra notevoli dif.
ficoltà per restrizioni governative di vario
tipo, in primo luogo per il divieto di ordi~
nare navi mercantili all'estero, salvo raris-
sIme eccezioni delle quali parlerò. Lei stes~
so, onorevole Ministro, nella relazione svolta
alcuni giorni or sono, in :sede di Commi,ssio.
ne, ci ha oonfermato il CJ1esoente sforzo di
concorrenza realizzato dai giapponesi i quali
oggi possono costruire navi ad un costo di
circa il 30 per cento inferiore a quello dei
cantieri italiani, europei e americani. Un ri~
sparmio del 30 per cento nelle costruzioni
rappresenta per gli armatori non soggetti
a restrizioni un minor esborso di capitale
da investire, un minore onere di ammorta.
mento, minori premi di assicurazione cor.
rispondenti al minor valore e al minor co~
sto. Questi armatori inoltre godono, pur.
troppo, della libertà di assumere personale
naViigante straniero sen:z;aessere soggetti ad
oneri gravosi. Questo non è un fenomeno
circoscritto a ~poche marine, è un fenome~
no ormai generalizzato. Infatti su 270 mi.
lioni di tonnelJate di naviglio mondiale cir~
ca 200 milioni appartengono ad armatori che
possono acquistare o costruiI1e lIe navi dove
lo ritengano necessario ed utile. Per 150
milioni di tonnelJate, poi, gli armatori han~
no il sollievo sindacale ed economico di
poter assumere liberamente il personale na-
vigante straniero. La maggioranza di questi
armatori ha inoltre la possibilità, a diffe~ I
renza di quelli itaJiani, di assicurarsi ovun-
que lo ritengano conveniente. Solo gli ar-
matori italiani subiscono tutte, nessuna
esclusa, le limitazioni che ho dianzi segna-
lato.

E fatale quindi che gli investimenti com-
plessivi nel settore non siano proporzionati,
almeno neUe apparenze, ripeto, allo svilup-

po che potrebbe assumere la marina mer-
cantile per il crescente traffico e per l'esten-
sione delle nostre coste. Ciò nonostante, nel
1972,230 mihardi sono stati investiti in nuo-
ve costruzioni e, se non sbaglio, 90 miliardi
da parte di aziende statali. Al divieto di co-
struire navi all'estero vi sono state alcune
deroghe poichè i cantieri italiani, soprattut-
to quelli che si dedicano alla costruzione di
grandi navi, hanno ricevuto commesse dal-
l'armamento libero ~he vanno fino al 1976,
sempre che scioperi o difficoltà di altra na-
tura non proroghino ulteriormente questa
scadenza. Le poche autorizzazioni che sono
state date per la costruzione di navi in can~
tieri esteri hanno consentito all'armamento
italiano di aumentare di sole 300.000 ton-
nellate.

In questo clima politico, economioo e so-
ciale non c'è da stupirsi che numerosi ar-
matori (cosa deprecabile, ma che in real-
tà avviene) si siano orientati a servirsi clan-
destinamente di bandiere ombra, espediente
che si va estendendo fra tutti gli armatori
dei paesi europei e perfino negli Stati Uniti.
Senza questo fenomeno, onorevole Ministro,
non si sarebbero ingigantite flotte che non
hanno alle proprie spalle nè paesi ricchi e
industrializzati nè massicce esportazioni al.
le quali provvedere.

L'esempio tipico di questo fenomeno che
ormai è diventato mondiale viene dalla flot-
ta oggi battente bandiera liberiana; un pae-
se, onorevoli colleghi, che ha un milione e
mezzo di abitanti, che non supera i 100.000
chilometri quadrati di superficie ed ha rag-
giunto al 30 giugno 1972 circa 45 milioni
di tonnellate, registrando un aumento di 5
milioni e 900.000 tonnellate di stazza Jorda
in un solo anno, quasi i quattro quinti del-
la flotta italiana. (Interruzione del senatore
Sema). Io sto facendo la stessa critica; su
questo punto facciamo quasi le medesime
considerazioni.

Di conseguenza abbiamo l'assurdo di una
Liberia che ha per ogni abitante circa 40
tonnellate di stazza a disposizione. Il Giap-
pone poi, per il minore costo di costruzio-
ne, è arrivato al secondo posto con circa
35 milioni di tonnellate di naviglio, men-
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tre !'Inghilterra, che era la prima del mon~
do fino ad alcuni decenni or sono, è passa~
ta al terzo posto con solo 28 milioni e
700.000 tonnellate. Nè è possibile poi rite~
nere proporzionato il quarto posto tenuto
8ttualmente dalla Norvegia che possiede una
flotta moderna, forte, agguerrita, non giu~
slificata certo dalle limitate esigenze della
sua popolazione e dei suoi traffici.

Declinante anche, l'abbiamo visto, la flot~
ta degli Stati Uniti che è stata largamente
battuta ~ forse questo farà piacere ad una

certa parte ~ dall'Unione Sovietica che pe~

rò non ha nè il problema dei. costi di co~
struzione delle navi nè dei costi di eserci~
zio nè della disciplina a bordo delle pro~
prie navi. Tutt'al più può trovarsi di fron~
te a qualche problema di ricerca del per~
sonale in conseguenza di qualche diserzio~
ne nei porti esteri, ma in realtà ciò avviene
di rado.

Noi siamo attualmente al nono posto e
non possiamo sperare certo che la legge
n. 1389 che stiamo esaminando e che pre-
vede solo provvidenze per !'industria can~
tieristica possa migliorare sensibilmente in
un prossimo futuro la nostra situazione li~
berandoci dai [lolli che siamo costI1etti a pa~
gare in misura sempre maggiore man mano
che aumentano le necessità delle nostr~
Importazioni. Non credo in realtà che la no~
stra marina mercantile sia soltanto quel~
la che risulta uffidalmentre. È intuibHe, an~
che se deprecabile sotto certi aspetti, che
ci siano degli armatori che a causa delle
restrizioni e delle crescenti difficoltà e per
iÌ1d~ma politico che non segna più tempo
variabile ma quasi continuamente crescen~
te tempesta, pur avendo qualche nave che
batte bandiera italiana, si siano prudenzial~
mente decisi a farne navigare altre sotto
bandiera estera, che fanno sempre la spola
tra porti esteri senza mai toccare porti ita~
liani.

Dopo questa rapida premessa che serve
a fare un po' il quadro della situazione del~
l'armamento italiano rispetto a quello de-
gli altri paesi, ritorniamo al disegno di legge.
Mi consenta di osservare, onorevole Mini~
stro, che lo stesso non rappresenta un in~

centivo a nuove costruzioni navali ma è solo,
nellla migliore delle ipotesi, una legge sana~
toria per navi impostate da cantieri con con-
tratti stipulati nel 1972 e 1973, e non certa-
mente incentivante la costruzione di navi
di grosso tonnellaggio per le quali, come
ho già detto, i cantieri navali italiani sono
occupati fino al 1976.

Osservo che i contributi previsti nell'arti-
colo 1 sono decrescenti dal 1972 al 1976.
Qualcuno ha ventilato ~ e mi è sembrato

di comprenderlo dal contenuto della rela~
zione verbale che ci ha fatto oggi il sena~
tore Pacini ~ che queste sono forse norme
dettate dalla Comunità europea. Desidere-
rei che il Ministro chiarisse questo punto
perchè in realtà i costi delle navi saranno
in avvenire in continuo aumento per cui il
contributo favorisce coloro che hanno co~
struito quando ancora la legge non era sta~
ta varata e danneggia invece quelli che co-
struiranno nel futuro. Nè mi soddisfa il
contenuto dell'articolo 3 che esclude poi dal
contributo i costruttori di navi abilitati alla
navigazione fluviale e lagunare: un tipo di
naviglio questo che dovrebbe essere poten~
ziato dopo la realizzazione e la programma~
zione di nuovi canali interni navigabili per
aUeggeriI1e ill tmffico convulso dei porti co-
stieri e queLli delle ferrovie deLlo Stato. e
il movimento sulle autostrade che tende a
crescere al punto che è facile prevedere che
tra qualche anno potrà svolgersi alla velo~
cità che trenta anni addietro permettevano
le strade nazionali.

Siamo d'accordo sul fatto che non si de~
vano concedere contributi ai cantieri o alle
navi da diporto in un paese come il nostro
in cui le spese voluttuarie si sono incremen~
tate a danno di quelle indispensabili e degli
l11vestimenti in un momento in cui l'auste~
rità, anche se conseguenza del malgoverno
di questi ultimi anni, è divenuta una ne-
cessità alla quale non possiamo certamen~
te ~ almeno in questo campo ~ sottrarci.

Inopportuno poi appare l'articolo 5 per-
chè dà facoltà al Ministro della marina mer-
cantile di concedere contributi secondo un
ordine di priorità che deve tener conto del~
le necessità di sviluppo ~ dice la legge ~
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della flotta nazionale nei settori carenti se-
condo le di:I1ettiv,e del CIPE. In Irealtà sia-
mo caI1enti in tutti i settori: in quello dei
N1affici maidttimi, pevrolieri, in quello dei
carichi secchi, non oerto in quello delle
navi passeggeri per le quali Il'articolo 6 pre-
vede l'estensione del contributo. Vada per
le navi miste, cioè in condizione di traspor-
tare merci e passeggeri per potenziare so-
prattutto il iOolilegamento tra l'Italia con-
tinentale e le isole minori, ma non per
c:ostru.iJre navi passeggeri: ne abbiamo fin
troppe, soprattutto nel groppo statale i
cui h:iJlanci hanno gravato in questi ulti-
mi esercizi neH'ol1dine di oentinaia di mi-
liardi che si sono accumulati; navi che ser.

vano tutt'al più a portare a spasso nel mon-
do la bandiera italiana che ha bisogno di

ben al tre affermazioni per riavere quel pre-
stigio che ha perso purtroppo nel dopoguer-

ra. L'articolo 5, in collegamento con l'arti-
colo 6, si presta, ahimè, a favoritismi; nè
io credo che il CIPE, senza essere riuscito
mai a programmare, anche se indirettamen-
te, i settori industriali, abbia la possibilità

e la capacità di programmare la costruzio-
ne di navi. Trovo poi periooloso e restrit-
tivo il contenuto dell'articolo 7 che stabili-
sce per le costruzioni navali, per le quali
sia stata chiesta la concessione del contri-
buto, che devono essere ultimate entro 24

mesi dall'inizio. Qui si parla di richiesta
di contributo ~ nan di concessione accor-

data che è ben altra cosa ~ e per di più
in termini perentori nei quali non si tiene
conto di eventuali scioperi dei quali il no-
stro paese ha, purtroppo anche nel campo
delrla cantieristica, lID record che si può
definire internazionale, onorevole Ministro.
Nè i nostri cantieri sono in condizione di
costruire, come si faceva durante il periodo
della guerra in Amercia, le ramose liberty,
cioè delle navi prefabbricate e poi all'ulti-
HlO momento, secondo le necessità, messe
io. mare. Si prevede invece nella legge che
il termine possa venire prorogato solo per
cause non imputabili al cantiere, ovvero per
mo~ivi di ordine tecnico relativi al tipo
e alle caratteristiche della costruzione na-

vale. Uno sciopero prolungato, magari per
ragioni politiche, non dico sindacali, potreb-
be far saltare il contributo e in conseguenza
rendere il cantiere maggiormente indifeso
di fronte a 'richieste di varia natura,poli-
tiche o magari anche sindacali.

Nè ci sembra persuasivo poi il testo del.
l'articola 10, dove si parla di contributi per
lavori diversi dalle nuove costruzioni navali.
Anche qui il contributo è decrescente, men.
tre la spesa è inversamente proporzionale.
Aggiungo, onorevole Ministro, che aver esdu-
so i lavori per un ammontare inferiore ai
12, 15, 17 e 20 milioni, favorisce solo le
grosse riparazioni, mentre ostacola quelle
da eseguire su navi di piccolo e medio ton-
nellaggio, che svolgono un traffico fittissi-
mo specie nel Mediterranea.

Un rilievo merita la dizione dell'articolo
relativo ai prezzi inferiori ai 12, IS, 17 e
20 milioni, mentre se mai si sarebbe dovu-
to parlare di importi. In un esatto linguaggio
commerciale italiano non si dice: prezzo di
Ulna fattura, ma: :importo di una fattura. So-
no certo che l'onorevole Ministro, che è nato
in Toscana, culla della lingua italiana, vor-
rà in qualche modo rivedere e correggere
nella forma il citato articolo 10. È verissi-
mo che la legge non porta il suo nome, ben-
sì quello di un nostro carissimo amico, l'ono-
revole Lupis, il quale accoppia un misto di
buon siciliano e di buon newyorkese, ma
purtroppo l'italiano non mi sembra molto
felice in questa dizione.

Per quanto riguarda poi il titolo secondo
della legge, cioè incentivazioni delle inizia-
tive di nuovi investimenti nelle imprese can-
tieristiche, non mi pare che il previsto con-
tributo dellO per cento sia tale da incorag-
giare, specie nel settore privato, grandi ini-
ziative perchè sono esclusi dal contributo i
lavori compresi nel piano di ristrutturazio-
ne, per i quali era stato concesso il contri-
buto di cui al titolo secondo della legge
8 gennaio 1968, n. 18. In materia di contri-
buti alle imprese cantierisiche, sarebbe op-
portuno fare una netta distinzione fra can-
tieri attrezzati per la costruzione di navi
per carichi secchi e cantieri che costruisco-
no navi per carichi liquidi che possono rag-
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giungere ~ cO'sada cui siamo molto lonta~
ni ~ 600~700.000 tonnellate, come avviene at~
1.ualmente in Giappone.

Dobbiamo mirare non solo a renderci mag-
giarmente indipendenti per il trasparta di
carichi liquidi che sona in gran parte nelle
mani incantrallabili di compagnie petrolife-
re stranieJ:1e, ma alt]1esì a potenziare qud
tipo di navigliO' di trasporta di carichi sec-
chi che può essere utilizzato sulle grandi
rotte per il trasparto dei cereali, dei mate-
riali ferrosi e di altri prodotti, soprattutto
nel Mediterraneo, con navi di medio tonnel-
laggio, per un tipo di traffico destinata a
svilupparsi per gli auspicabili migliori l'ap-
parti fra l'Italia e i paesi del nord-Africa
e del Medio Oriente. Anche per questa ini~
ziativa i nuovi investimenti previsti in ter-
mini tassativi dall'articolo 15 per l'ultima-
zione dei ,lavori ci sembrano particolarmen-
te restrittivi.

Gli ,ahri artiooli deLla :legge non giustifica-
no, contenendO' disposizioni comuni e transi~
tarie, soprattutto data la limitazione del tem-
po che mi sona imposto, di tratte:nerdsi in

mO'do particolare. La legge, lo ricanosciamo,
ha di per se stessa alcuni pregi, anche se
le percentuali di incentivazione per le nuo-
ve costruziani navali sono assai mO'deste in
canfronta agli oneri che deriverannO' agli
armatari italiani servendosi dei cantieri na-
zionali, non patendasi servire dei cantieri

esteri. Anche per questo la legge, come la
maggior parte delle leggi che ci sono state

pJ1esentate in questi ultimi tempi, è inoom-
pleta e certamente nan risolverà il proble-

ma affrantato dell'incremento della marina

mercanhle italiana, astacolato in passato e
anche al presente dalla volontà palitica go-
vernativa i cui effetti negativi sono superiori
per questa legge agli aiuti che lo Stato po~

,ne a disposizione degli armatori italiani.

È una legge sanatoria, che non ci soddisfa,

ma che tuttavia non respingiamo anche se
j risultati sarannO', come è facile presumere,

assai modesti. (Applausi dall'estrema destra).

P RES I D E N T E. È iscritta a par~
lare il senatore Serna. Ne ha facaltà.

Discussioni, f. 886.

S E M A. Signar Presidente, onoJ1evole
Ministro, anarevali colleghi, stiamO' discu-
tendo in Cammissiane e oosì pUJ1ealla Ca~
mera da alcuni mesi dei prablemi della ma-
rineria. La facciamO' can impegno, ciascuna
dal propria punta di vista alla ricerca per
quanta passibHe di orientamenti e di iITizia~
tive, di prapasiti comuni; lo stiamo discu-
tendO' però in un mO'mento particolare; an~
che perchè passiamo diJ1e che le questioni
del mare, porti, traffici, cantieri, pesca han-
nO' caminciata a diventare argamenta di at-
t,enzione per l'opinione pubblica e non li
trattanO' più saltanta pochi patiti dei proble-
mi marinari o gli uomini p0htid e i sinda~
calisti di alcune zane, città e province, par-
ticalarmente legate alle attività marinare ed
a quelle industniali cannesse. Dabbiamo an~
che dire che la maggior attenziane deriva dal
fatta che gravi tensioni e fatti nuovi hanno
imposta questa maggiare sensibilità anche a
chi non ne vual prendeJ:1e atto. I marittimi
della Finmare sano in una situazione di
preaccupaziane e di lotta proprio perchè un
progetta di legge governativa per ,la ristrut~
turazione delle linee di PIN li colpirebbe
gravemente nelle candizioni di lavoro e nelle
prospettive di occupazione. CentamHa pe-
scatori, da due mesi, premonO' alle porte
della Camera e del Senato perchè venganO'
affrontati i loro prablemi, quelli più grandi e
quelli più piccoli immediati, ed intanto ven~
gana eliminati gli errariÌ che abbiamO' com-
messa nei larariguardi. I partuali sano nel~
l'attesa <che venganO' affrantati i problemi
del patenziamento e dell'ammodernamento
dei nO'stri porti e del funzianamento degli
organi di gestiane. I lavoratari dei cantieri,
quasi trentamila uamini tra operai, impiega~
ti e tecnici, occupati direttamente negli sta~
bilimenti, usciti dalle grandi latte per il rin~
nava contrattuale, sana presenti nelle loro
rivendicaziani per gli arari, per gli ambi,enti
di lavoro, per i salari, contro i lavori nocivi,
cantro gli infortuni, ma soprattuttO' per il
patenziamenta, la ristrutturazione, il miglio~
ramento del funzianamenta camplessivo del
nastro sistema cantieristica e dei singali
gruppi che lo campongana. Ha resa più
drammatica l'attulità dei prablemi della no~
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stra crisi marinara il colera, che ha dimo-
strato che un settorè co.sì trascurato come
quello della pesca, ove ferito gravemente da
incurie IOda improvvisazioni, può compor-
tare danni difficilmente commisurabili ad
intierel'egioni, e di riflesso a tutta la vita
della nostra economia.

Ultimo fatto, in ordine di tempo, quello
della crisi 'energetica e della difficoltà arte-
fatta dei rifornimenti di prodotti petroliferi
per il riscaldamento, per !'industria, per i
trasporti del nostro paese. E diventata or-
mai una verità acquisita che si tratta di
crisi; noi comuniiSti diciamo che «la CI1isi
delle nostl'e attivlità e dell',economia marit-
tima sono un momento della complessiva
crisi produttiva dell'economia che è da tem-
po. aperta nel nostro paese. e che si è via
via aggravata e ci conduce ad uno stato di
inferiorità e di arr,etramento del nostro pae-
se, di emarginazione in cui a livello europeo
e mondiale i paesi a strutture più deboli ri-
schiano di far pagare pesantemente i prezzi
delle difficoltà generali nel sistema capita-
listico ». Della gravità della situazione e del-
la necessità di :radicali mutamenti di indkiz-
zo si è reso conto più,mcentemente ancora
il Presidente del Consiglio il quale a con-
clusione degli incontri dei quattro pa!I1titi
che compongono l'attuale Governo di cen-
tro-sinistra, ha dichiarato che è nei propositi
del Governo assegnare una funzione priori-
taria, nell)nvel'sione di rapporti tra consu-
mi pnivati e oonsumi sociali, a tutta la que-
stione dei trasPiQrti; e quando si parla di tra-
sporti è evidente che si deve interpretare an-
che il 'ruolo, il compito che nel complesso
sisterna del trafficiQ nazionale hanno i tra-
sporti marittimi.

Siamo un paese povera di materie prime,
importiamo quasi tutto ciò che ci occorre,
quindi il nostro movimento marittimo è
uno di quelli che a livello mondiale ha toc-
cato i vertici di aumento più elevato. È sta-
ta una ,esplosione, quella dei traffici marit-
timi italiani, diQvuta anche al tipiQ di svilup-
no, contenendo di:sposlizioni comuni e transi-
torie, soprattutto data la limitazione del tem-
po che abbiamo avuto in questi ultimi an-
ni, che ha messo in crisi tutte le strutture

direttamente ,interessate. A riconoscel'e que-
sto dato di fatto non siamo più solo noi
comunisti ed i lavoratori del settore e i lOTo
sindacati, del partito od i compagni socia-
listi, ma i più aHenti fra gl,i uomini politici
di tutti i partiti; eoonomisti, sindaci, presi-
denti di province, consigli e giunte regionali.

E si sono avute appunto iniziative nel cor-
so dell' anno indette da sindacati, da regioni,
da partiti politici, per sens,ibilizzare il Par-
lamento e il Governo. PCJ:1ohèParlamento
e Governo possono, se animati da volontà
politica p:recisa, mutare il tipo di sviluppo
dei trasporti marittimi e delle attiv,ità con-
nesse peI'chè questo settore si trova in parti-
colari condizioni, ciQstituito com'è, in parte
assai notevole, da aziende ed enti di carat-
tere pubblico, per cui più facile può essere
un intervento. Pubblica è in gradissima par-
te la cantieri:stica nazionale; gran parte del
settore portuale, nonostante le devastazioni
e il saccheggio fatto dall'iniziatva privata,
l'imane ancora pubblico; al settore pubbli-
co appart/iene la flotta Einmare, anche se la
percentuale da essa rappresentata è dimi-
nuita come quantità e come qualità, nel com-
plesso della flotta nazionale; in gran parte
appartiene al settore pubblico la nostra si-
derurgia e la naval-meccarrica. Se a ciò ag-
giungiamo il fatto che abbiamo una flotta
Sidermar di Stato, una flotta SNAM di Sta-
to, che l'ENI ha una sua flotta, possiamo
renderoi conto di quanto agevolmente, vo-
lendolo, Parlamento e Governo possono sta-
biliJ:1e,fissaI1e, programmal'e organicamente,
democraticamente e modernamente uno svi-
luppo èoordinato ed armonico di tutti que-
sti settori, e ciò nell'interesse generale del
paese, della produzione, nell'abbassamento
del livello dei pr,ezzi e dei costi dell'approv-
vigionamento nazionale e anche ~ voglio
aggiungel'e ~ in uno stimolo di tipo nuovo,
interessante e forte per lo sviluppo del no-
stra Mezzogiorno, in definitiva per un mo-
dello di sviluppo diverso di tutto il paese.

Nella misura in cui abbiamo trascurato
la politica marinara, la flotta., la cantieristi-
ca e i porti, abbiamo inflitto ancora un grave
colpo al Mezzogiorno; questa mancanza di
volontà politica ne ha rallentato e spesso
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pregiudicato lo sviluppa. Invertire la rotta
~ frase che oggi è molto diffusa quando si

parla di diverse questioni della nostra eco-
nomia ~ è ormai indispensabile, ma senza

un'azione fin d'ora caerente può diventare
difficile e anche molto piÙ costoso di quan-
to lo sarebbe stato se fosse stato fatto a tem-
po debitO' e in modo razionale, non solo, ma
misure anche modeste che non siano già ve-
ramente innovatrici, possono pregiudicare
l'efficacia di vere e proprie misure che ci au-
guriamo prossime.

Abbiamo avuto dunque una politica che
per anni è stata piena di errori; lo ricono-
sce autorevolmente e coraggiosamente il no-
stro Ministro della maÒna mercantile; er-
rori gravi che si sono presentati attraverso
continui episodi di frammentarietà, di disor-
dine, di apparente o reale incapacità, con
previsioni sballate e quindi disoneste, con
calcoli risibili indegni di tecnici e di uomini
palitici.

In realtà siamo di fronte ad una crisi che
per alcuni dei suoi aspetti si può definire di-
sastrO'sa, catastrofica. La frammentazione
degli interventi e il disordine poi non sO'no
frutti di impreparazione: sono oonseguenti
e funzionali ad una determinata politica die-
tro la quale stanno potenti interessi di rapi-

natO'ri di pubblico denaro, di imboscatO'ri di
risorse, di speculatori che intendono spen-
dere il denaro del contribuente 'italiano a lo-
ro modo, che ricevono soldi dallo Stato, ma
trattano male i lavoratori, i pescatO'ri, i por-
tuali, gli operai delle costruzioni navali e del-
le riparazioni, che mandano il loro denaro
all'estero, che fa.nno .innalzare sugli alberi
delle loro navi le bandiere nigeriane, pana-
mensi, nicaraguegne, ecc. Lo scandalo del ri-
corso alla « bandiera ombra}) è tanto piÙ gra-
ve se si pensa che questi armatori si sottrag-
ganO' casì al dovere di pagare le tasse in
Italia; sottra.endosi all'obbligo di rispettare
leggi e contratti sindacali possono ricorrere
ad equipaggi trattati male ed esposti ad ogni
sorta di rischi. Questa politica disordinata
finora seguita in materia dai vari govel'ni
ha corrisposto agli interessi dei piÙ forti
gruppi itaJiani e strankri, ma non ha giovato
nè al settore, nè al paese in generale.

Dall'altra parte stanno gli interessi dei
lavoratO'ri itahani, del popolo, di tutti i con-
sumatori e dei contribuenti del nastro paese.

InveI'tire la rotta deve appunto significare
soegliere fra quel quadro e quest'altro qua-
dI'o, sceglieI'e tra gli interessi di gruppi mo-
nopolistici sparuti ma potenti, italiani o stra-
nieri, e gli interessi del popola italiano, dei
lavoratori in generale, dei lavoratori del set-
tore in paÌ"ticolare.

Il Governo si deve dire, onorevole Ministro
~ in parte ce lo ha detto ~ che tipo di

flotta vogliamo, che sistema portuale ci oc-
carve, quale cantieristica è oggi neoessaria,
quale politica marinara in altre parole in-
tende attuare in contrapposto a quella che fi.
nora abbiamo avuto e soprattutto con l'ap-
poggio di quali forze.

Riteniamo sia neoessaria una flotta effi-
ciente, moderna, sufficiente, una cantieristi-
ca integrata, un sistema portuale articO'lato,
razionale, democraticamente gestito. I no-
stri cantieri devono fornire la flotta di quan-
to è indispensabile per portarIa a livello
della tecnica internazionale, dei bisagni del
paese, per spingere il nostro navigliO' fino al-
Ia soglia dei 20 milioni di tannellate e ad una
praduzione annua non inferiore ai 2 milioni
di tonnellate di stazza lorda, in un piano che
compI'enda costruzioni di navi di ogni tipo
e di tecnologia avanzata, di ripamziani, di
utilizzazione caordinata e programmata in
una visione che consenta di ottenere obietti-
vi concreti e livelli di sicul'ezza per i nostri
traffici marittimi. In questa visione occorre
tracciare per ogni ramo del settore un pro-
gramma che si possa realzzare e contribuisca
a realizzare indirizzi diversi della nostra eco-
nomia e gli obiettivi della sviluppo dell'e-
conomia del nostro MezzogiornO' per il quale
anche can un interventO' nel campo della
ma'rineria, della fllatta e della cantieristica
passiamO' diminuire a tendere almeno ad
abbassare il livello degli squilibri oggi esi-
stenti.

Abbiamo discusso molte leggi e parecchie
ne abbiaI1)o varate di buane e meno buone.
Riteniamo che le leggi che abbiamo discusso
e le decine di altre leggi in materia che sono
preannunciate e che in part'e conasciamo
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già, rappresentino la continuazione di una
politica del passato, anche se non abbiamo
difficoltà a dare atto al ministro Pieraccini
di aver affrontato questa materia con una
maggiore larghezza di idee, un più serio im~
pegno, con una pI1esenza costante ai dibat~
titi spesso noiosi, pignoleschi, puntigliosi
che noi come Gruppo di opposizione portia-
mo innanzi in quest'Aula, in Commissione e
aHa Camera, e di aver voluto anche accet~
tare nei limiti alcuni dei suggerimenti e dei
miglioramenti che noi più abbondantemente
avremmo voluto vedere accolti nel comples~
so deUe leggi tUTItora disorganiche. Qual è
infatti la caratteristica delle leggi che abbia~
ma affrontato finora e che affrontiamo og~
gi? Si tratta di una legislazione, diciamo co~
sì, sparpagliata, dove non c'è prog,ramma-
zione oppure, se si vuole, dove si attua una
programmazione del passato. Non possiamo
nemmeno dire che in questo modo si somi~
gli ad un Giano bifronte: somigliamo piut~
tosto ancora ad un Giano che ha gli occhi
davanti tappati e che guarda s'Olo indietro,
al passato. Se Vlolessimo controllaI1e le cen~
tinaia di miHardi che abbiamo destinato a
\ario titolo in questi ultimi mesi ai tanti set~
tori nei, quali si compendia l'attività marit-
tima vedremmo che almeno 1'80 per cento e
forse più di queste somme vanno a sanare
vuoti lasciati da leggi incomplete del pas-
sato o da leggi cattive o addirittura da leggi
che non sono state nè rifinanziate nè ripre~
sentate.

In una situazione del genere, quando ci
trov1amo di fronte a dei fenomeni di inoom~
:rnensurabile portata nella vita dei popoli,
dell'intera umanità, come si può programma~
re? Andiamo verso i 3 miliardi di tonnellate
all'anno; l'Italia si avvia a superare larga~
mente i'1 10 per cento di questo movimento
mondiale, però la nostra flotta ne muov,e me-
no del 20 per cento per la parte in arrivo
o in partenza dall'Italia. Nel mondo si stan~
no costruendo navi da 500.000 tonnellate:
già ve ne sono due di 447.000. La cantieri~
stica mondiale dispone di scali come quelli
non soltanto del Giappone, ma della Svezia,
della Norvegia, di paesi picooli come la Da~
nimarca o di paesi nuovi che non hanno mai

avuto, se non in un lontano passato, una
tradizione di maI'e; vi sono poi la Polonia,
l'Unione Sovietica, vi è la Spagna, fino a
poco fa quasi assente, vi è la Jugoslavia che
costruisce barche anche per noi e alla qua,le
noi fOJ1lliamo motori, e così via. Si tratta di
fenomeni di un'ampiezza tale per cui ogni
minima alterazione, ogni minima variante
nelle gigantesche misure che vengono adot-
tate comporta delle conseguenze enormi non
soltanto per i singoli paesi, ma per intere
regioni continentali. Si veda ad esempio ciò
che sta per succedere e che succederà nel-
l'intera Europa occidentale in seguito alle
nuove tensioni nel camp'O del 'rifornimento
dei carburanti liquidi.

Il signor Girotti al convegno internazio~
naIe sulle comunicazioni, tenutosi a Genova
nei giorni 8~13 ottobre di quest'anno, dichia-
rava: «La preoccupazione maggiore dei pae-
si europei nel settOI'e dei trasporti marittimi
è determinata dall'aumento delle importa~
zioni degli Stati Uniti. Tale aumento si è già
tradotto nei paesi europei in una minore di~
sponibilità di greggio africano e quindi in
una maggioI'e richksta di capacità di ,tra-
sporto in dipendenza del màggior ricorso
alle fonti di approvvigionamento distanti,
v'edi golfo Persico }}.

Questo significa che trenta, quamnta, cin~
quanta e più milioni di tonnellate di greg-
gio dovranno essere dirottati da una parte
degli ooeani alla palf,te opposta, su Totte di~
verse, con nuove navi, nuovi bacini di at~
tracco, nuovi ponti di scarioo, nuove esigen~

'le di riparazione e di piccola manutenzione,
persino nuove possibilità di degasificazione
che noi come paese di 8.000 chilometri di
costa non siamo in grado di assicurare non
a un natante di 240.000 tonnellate, ma nem~
meno ad un piccolo vaporetto del 'tipo di
quelli in uso nell'800.

Non citerò le varie l,eggi. Dirò soltanto che
nel giro di pochi mesi o di settiman,e abbia-
mo dovuto 'legiferaI1e per correggere leggi
fatte poco tempo prima; basta pensare a ciò
che è suocesso per il gasolio da fornire ai
peschel'0cci! Ed anche a questo riguaTdo mi
pare importante sottolineare quanto ha di~
chiarato l' onnrevole Ministro ieri. Egli ha
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detta: «sta cambattenta una difficilissima
battaglia ». La sappiama; lei si trava, ana~
revale Ministra, a daveI' cambattere una ven~
tennale inerzia che parta inevitabilmente oggi
a daveI' rimuavere grassi astacali e ,resisten~
ze gravi, oltre a quelli che l'attuale palitica
della lesina dell'anarevale La Malfa impone,
taglianda anche là dave nan si deve.

Parlando di cantieristica non patrei nan

pO'l'mi l'interrogativa di quanta siana re~
spansabili, anche se in pasizione subar:di~
nata, certi dirigenti dell'Italcantieri, della
Fincantieri, dell'IRI, delle partecipazioni sta~

tali in genere e così via per risalire fino a
ministri e governi. Come dimenticare certi
tecnici che hanna diffusa ed imposto l'idea
della necessità di tagliare i rami secchi, poi
quella di liquidare una parte della cantieri~
stica nazionale? Ma da dove attingevano i
dati in base ai quali i traffici mandiali erano
in recessiane, i n'Oli diminuivano e la castru~
zione di navi nan aveva prospettive? Costo~
ro erana dei bugiardi a degli incompetenti.
Se incompetenti vanna allantanati dai posti
di r:espansabilità, se bugiardi devono andare
in galera perchè ciascuna di queste impravvi~
sazioni è costata al paese centinaia di miliar~
di e le conseguenze di queste impostazioni
comportana sconvolgimenti spesso i'I'revo~
cabili.

Si veda ad esempia casa è successa nella
Liguria, uno dei tr:e pali del triangola indu~
stdale. La regiane ligure è quella che fra il
1961 e il 1971 ha registrato, insieme alla
VaI d'Aasta e' alla Calabria, anche se per
ragioni diverse, una diminuziane degli ape~

l'ai impiegati nel settare manifatturiero. Si
guardi alla mia regiane, il Friuli~Venezia Giu~
lia, e a Trieste. Di frante ad un certo svi~

luppa dell' 'Occupazione industdale nella re~

gioneed a Trieste, l'occupazione dei metal-

meccanici è precipitata nel capoluogo regio~

naIe di 5.000 unità e di 4.000 soltanto nel

settore IRI. Ecco la pianificazione CIPE del
1966, ecco il disastro della liquidazione del

San Marco, ecca un disastro che ha travoJ~

to centinaia di piccole e medie aziende va~

riamente collegate a quella attività trainan~

te che è l'industria cantieristka!

20 DICEMBRE 1973

Signor Ministro, molte volte si riconosco~
no errori del passato, spesso con coraggio,
però si tende a diminuire le responsabilità.
Ed all'Ora si dice che degli errori del passa~
to, dei danni alla nostra ecanomia marit~
tima eccetera siamO' tutti responsabili sic~
chè tutti dobbiamo fare l'autocritica. No!
Onorevole Presidente, noi comunisti non
intendiamo farci l'auto critica sui proble-
mi della marineria e della cantieristica.
Noi possiamo avere compiuta degli erro-
ri, possiamo non essere stati tanto bravi
quanto i lavoratori nell'intravvedere la ne~
cessità di una svolta nelÌ'industria cantieri~
stica e nelle attività marinare del paese;
possiamo non aver colto tutto il valore delle
indicazioni unitarie nazianali, di fondo,
programmatiche che i lavaratori a Palermo,
a Monfa:lcane, a Muggia, a Genova, a Trie-
ste, a Livarno, a La Spezia, a Venezia veni~
vano man mano, spesso con difficoltà, enu~
cleando attraverso il dibattito sulle riven-
dicazioni immediate, sempre collegate ad
una visione organica, nazionale dei problemi
fondamentali.

Ma, onorevolioolleghi, noi abbiamo sco~
perto prima di altri che bisognava ampliare
il ,cantenuto e gli obiettivi di fondo delle ri~
vendicaziani della FIOM; nel 1954 si poneva
già l'esigenza del potenziamento deLl'indu-
stria cantieristica italiana e lo si sasteneva

, respingendo le argomentazioni fa sulle del-
I l'IRI e del Governa, dei dirigenti della can-

tieristica e dei tecnici della nostra marine~
ria. Le respingevano gli operai perchè oano~
scevano la J1ealtà del settore, lavorando in
Italia e spessa anche all'estero. Non solo,
ma abbiamo lottato insieme con i compagni
socialisti e con i lavomtori senza partito per
dare uno sbocco unitario in generale a que-
sta politica.

Il collega relatore ieri mi ha mo~sa una
osservazione giusta che io accalgo: ha detta
che nel mio intervento, quando parlavo del
ruolo del mio partito, avevo dimenticata il
contributo che anche i lavoratari cattolici,
del suo partito, avevana dato alla lotta. Se
ho dato questa impr,essione, voglio dire in
Aula che sono incorso in uno sbaglio e che
non era questo che intendevo dire; dico
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un'altra casa: all'unità fraterna degli aperai
camunisti, socialisti, cattolici e senza per~
tita è carrisposta la nastra elabaraziane, la
nastra individuaziane dei nuclei fandamen~
tali e dei nodi da sciogliere nell'economia
ih generale e in quella marittima in parti~
calare. Ma dove sono inveoe i documenti
della Democrazia cristiana? In che cosa han~
no contribuito gli uomini politici, i dirigenti,
i paJ1lamentari, i minist.ri della ,Democrazia
cristiana, ad esporre una linea di politica
marinara, sia pure diversa dalla nostra o da
quella dei lavoratari? E per i' parti e per
i cantieri?

Onarevali colleghi, non è Un caso che àlla
discussione sui problemi della marineria la
Democrazia cristiana è quasi assente; malto
spesso ostentatamente. So che questo aggra~
va ile diffkoItà entro le quali si dibatte l'azio~
ne dell'attuale Minist'J'o della marina mer~
cantile; egli sa di avere in noi dei colleghi
mohe volte critici e pungenti, dei colleghi
~e con noi tutta una forza palitica ~ che

non soltanto oggi, perchè svolgiamo una op~
posizione di tipo diverso nei riguardi di que~
sto Governo, ma sempre abbiamo avuto la
convinzione che la nostra iniziativa, l'azione
dei lavoratori, le nostre proposte concrete e
costruttive contribuiscono ad orientare l'opi-
nione pubblica ed a modificare le situazioni.

Anche in questo caso si deve riconoscere che
abbiamo dato un contributo positivo di idee,
di elaborazione e di proposte. Vogliamo spe~
rare che il 1973, che si chiuderà tra poco,
possa direi ve:mmente che errori ed improv~
visazioni in politica marinara appartengono
alle pagine veochie. Apriamo il 1974 con una
pagina nuova che non è bianca, ma piena di
intenzioni, di idee ,e di lotte. Dovremo af~
frontaresubito una grossa legge, quella per
la ristrutturazione delle società di pJ:1emi-
nente interesse nazionale. È forse la prima
tra le leggi previste per il settore nella quale,
pur non ,rispecchiando la nostra posizione ed
i tempi di soluzione che noi VOHemmo per
i problemi della flotta Finmare, c'è qualche

cosa di nuovo, si intravvede Ila possibiHtà di
traguardi diversi, da quelli traociati nel pas~
sato, ma anche la volontà di operaI'e con~

cordemente. Questo è un fatto importante e
è certo che per quella legge il dibattito sarà

ancora più serrato, perchè si dovranno af~
frontare contemporaneamente questioni pilt
estese, ma anche aspetti tecnici più parti-

colari, misure immediate e provvedimenti

di prospettiva.

Per la cantieristica, onorevole PJ:1esidente,

mi permetterò di esporre alcuni dati sta~
tistici, che non sono confutabili e che sono

alla base di qualsiasi valutazione obiettiva;
e li riparto arrotandati.

Alla fine del 1973 il Lloyds Register of
Shipping ~ Banca d'Italia registrava per la

flotta mondiale naviglio' per 290 mHioni di
tonnellate stazza lorda; fra la fine del 1972

e i primi mesi del 1973 erano già in eserci~

zio 2 navi cisterniere da 447.000 tonnellate
portata lorda e ne erano ardinate 2 da

500.000.

Il navigHo mondiale è aumentata nel cor~
so ddl'anno del 9,7 per cento; quello italia~
no solo dell'8,3 per cento. Giova rioordare

che i traffici marittimi stanno avviandosi ai
3.000 milioni di tonnellate, essendosi regi-

strato un aumento enorme nel movimento

delle merci; per l'Italia addkittura questa

movimento è stato notevalmente superiore

al fenameno che si è avuto in campo man~
diale, per cui a maggior ragione si deve rite~

nere indispensabile aumentaI'e e migliorare
la nostra flotta, portarla ad un livello alme~

no del 100 per cento superiore all'attuale e
per raggiungere questo obiettivo raddoppia~

re la capacità produttiva del nostro sistema
cantieristico, che, lo ripeto, è nella stragran-

de maggioranza appartenente al settore
pubblico.

11 naviglio registrato in Italia è di 8 mi~
lioni 867.000 tonnellate, vale a dire parte~
cipa solo per il 3,1 per cento al totale mon-
dia,le e questa percentuale è in costante
regresso.

L'onoI'evole Ministro ci ha confermato che
si devono aggiungere a questa stima almeno
ancora 1.200.000 tonnellate stazza lorda; nes-
suno più di noi può compiacersi di questa
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conferma, anche se parlando di navi, della
loro portata, ed in genere di flotte è più
prudente attenersi ai dati 'l'~elativi alLe r,egi-
str:aziani (la differenza consiste appunto fra
queste due misure).

Il volume dei nostri traffici marittimi è
drca il lO per cento di quel,lo mondiale, per
cui anear maggiore è il divario e quindi la
preoccupazione, se si considera che la nostIia
flotta non supera il 3,1 per cento di quella
mondiale.

È apinone dei tecnici che non si dovrebbe
stare al di sotto del 5 per cento se si vuole
co1l9carci entri limiti di tollerabilità e di si-
curezza, il che significa che al di sotto dei
15-16 milioni di tonnellate stazza lorda c'è
insicurezza, pericolo, costi intollerabilmente
cr,escen ti.

Bisogna allora raddoppiare la nostra £,lot-
ta e naturalmente raddoppiare il paten:z;iale
reale dei nostri cantieri. C'è anche un'altra
via, in parte già battuta da alcuni nostri
armatori: ordinare navi all'estero ed allora
bisognerà spendere qualcosa come 250-400
miliardi di lire in valuta pregiata presso
cantieri di costruzioni navali stranieri, men-
tre si logoreranno i nastri cantieri, si licen-
zieranno i nostri operai o non si rinnove-
ranno le nostre maestranze e si acutizz,erà
ii disagio di economie come quella ligu-
re e quella tr~estina, non solo, ma non si
darà possibilità di accesso al processo pro-
duttivo a tanti giovani tecnici, laureati e
ricercatori di cui una cantieristica moderna
ha bisogno e si lasci:erà sconsolatamente inu-
tilizzata un'altra fondamentale risorsa del
nostro paese: i giovani che escona dalle no-
stre scuole superiori e dalle università. Do-
vrannoemigrare e magari trovare un' oécu-
pazione in quei cantieri strankri cui l'irre-
sponsabile imprevidenza dei nostri passati
governi ha offerto possibHità che ha negato
ai nostri stabilimenti.

Tre altri elementi vanno tenuti in consi-
derazione ancora in un raffronto della no-
stra marineria can altre situazioni.

I ca1coli abbastanza esatti relativi al 1970
facevano ascendere al 70 per oento del to-
tale mondiale le navi battenti bandiera om-
bra; è umiliante dover dire che la maggiore
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aliquota di queste navi appartiene ad arma-
tori greci ed italiani! Far navigare bastimen-
ti s'Otto queste bandiere significa esportare
clandestinamente denaro (daè 'lavoro) pra-
dotto in Italia, non essere tenuti al rispetto
di nessun controllo di lavaI''O, trattar:e i ma-
rittimi ~ anche marittimi italiani ~ come

le ciurme delle galere medievali, frodare il
fisco, mettersi al servizio per qualunque ti-
po di carico e per qualunque noleggiatare,
trasportare altre alle normali meI1ci anche
armi, tabacca, contrabbando di ogni genere.
E sono magari quegli stessi armatori che
hanno succhiato soldi del contribuente ita-
liano attraverso una frilttuosa foresta di
leggi, leggine, incentivi, facilitazioni, esen-
zioni, chiedono ancora magari chissà quali
assicuraziani contro ogni tipo di rischio.

Già, perchè questi signori, che registrano
a Panama perfino i loro lussuosi panfili, non
vogliano correre dschi; è questa una catego-
ria imprenditoriale che non ha tollerato
mai, nel nostro paese, di esporsi al rischia
che ogni impresa può correre! E come con-
seguenza di una linea errata per la flotta e
per i cantieri la situazione qualitativa della
nostra marineria è ancora più disastrosa di
quella quantitativa.

Si assume di salito wme elemento di
questa valutazione qualitativa l'età di una
nave: ebbene eoco i confronti per fasoe di
età:

Flotta Mondiale Italiana

Età:

meno dì 5 anni .

10 -14 armi

15 -19 anni

20 - 24 anni

Ogni commento guasterebbe, però tre
cansideraziani si devono fare:

~ per le navi « molto» giovani, cioè sotto

i cinque anni siamo di 9 punti sotto la media
mondiale;
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~ per le navi di 10-14, 15-19, 20-24 anni

siamo rispettivamente al di sopra di 3,2, 4,4
e 2,6 punti, cioè abbiamo più navi veccMe e
vecchissime e meno navi giovani;

~ considerato che fra navi 'Ordinate, va-
rate ed importate nel 1973 si arriva alla bel-
lezza di 'Oltre 80 miliani di tonnellate stazza
l'Orda, fm due anni la flotta mondiale sarà
composta per quasi un quarto del suo tota-
le di navi can meno di due o al massimo
di tre anni!

Altm che competitività ~n senso puramen-
te aziendalistico! Si compiaocia l'onoreva1e
La Malfa di prendere in consideraziane quan-
to viene a costare alla nazione una flotta
vE'cchia, quindi più lenta, meno ecanomica,
meno efficiente e raffmnti ancara questa
elemento con il fatta che l'Italia, paese quasi
priva di materie prime, deve importare via
mare praticamente tutto il suo fabbisogno
di combustibili, di minerali, di semilavorati,
eccetera. Qualche matto potrebbe anche os-
servare: ma è meglio che sia così, dato che
la nostra flotta trasporta solo il 14 per cen-
to in importaziane e il 15,28 per cent'O in
esportaziane dei carichi liquidi e ri'spettiva-
mente ill 32,29 per cent'O e il 26,2 dei carichi
seochi deLl',intero volume dei nostri traffici
marittimi.

Ma savebbe appunto ndea di un matto,
che non tiene conto di quanto a sua volta
questo squilibrio costi al paese non sola in
termini di saldo negativo della bilancia dei
trasporti (circa 100 miliardi nel 1973 in va-
luta pregiata), ma anche della insicurezza,
dell'aleatorietà dell'esser soggetti per l'intera
economia nazianale agli strumenti pressanti
di manovre ingulatrice di cui vengono co-
sì a' disporre paesi, armatori, importaiJo-
ri stranieri e compagnie produttrici e tra-

sportatrici di combustibili liquidi, solidi o
gassosi. Ne sappiamo tutti ara qualcosa de-
gli effetti che può avere il dirottamento di
qÙ1alche decina di grosse petroliere destinate
al: nostro riscaldamento o alla nostra in-
dtlstria.

;La nostra cantieristica, dapo il 1970, cioè
d~)po la legge che faceva confluire anche i

dntieri navali del Tirreno e riuniti nella

grande famiglia della Fincantieri, è una can-
tieristica appartenente al settore pubblico,
che rappresenta la grande parte del poten-
ziale di costruzioni navali, di grosse ripara-
zioni e trasfarmazioni, nonchè di costruzioni
speciali: l'Italcantieri a Trieste, Monfalcone
in Liguria, i Cantieri Riuniti a Genova, Riva
Trigoso, Ancon~, Palermo, il Muggiana, l'Or-
lando, il cantiere di Castellammare, la SBN,
il cantiere di Taranto, San Marco Arsenale
di Trieste. Inoltre il cantiere Breda di Ve-
nezia ed i cantieri Alto Adriatico di Trieste,

I pur nan essendo del settore pubblico, sono
Largamente finanziati con denaro pubblico,
in pasizione di maggioranza, ritengo, quel-
lo della Breda, in pasizione di minaranza
azionaria quello del cantiere Alto Adriatico,
ma in maggioranza reale per quello che ri-
guavda la quantità di denaro con cui si è
esposta la finanziaria Friuli, cioè il settore
pubblico nei riguardi di questo piocolo ma
non inefficiente cantiere privato.

Ora questa nostra cantieristica ha un ca-
rico d'ordine di 1.967.000 tonnellate più
800.000 tonnellate in conto proprio, il che
fa supporre che questo tonnellaggio sia già
venduto se non in buona parte già pagato.
Ciononostante il fatturata è diminuito nel
corso de11972 in confronto del 1971 da 272,5
miliardi a 224,8 miliardi. Eppure un buon
terzo delle nostre commesse sono destinate
aH'estero. Ciò fa onare ai nostri cantieri, ciò
significa che non siamo gli ultimi del mon-
do, ciò significa che non è necessario pian-
gere per i successi del Giappone 'Oppure pia-
tire accordi perchè il Giappone rinunci ad
essere bravo, a costruire bene e presto con
pochi soldi delle grandi navi. Bisogna pren-
dere invece delle altre misure. Il Giappane
23 anni fa come paese costruttare di navi
praticamente non esisteva; come grande
paese costruttore di navi è nata in que-

st'ultimo ventennio o meglio negli ultimi
quindici anni. Quando il Giappone non ave-
va ancora ripreso, dopo la guerra, a ca-
s truire navi o quasi, l'Europa da sola co-

struiva 1'85 per cento delle navi dell'in-
tera flotta mondiale, e l'Italia aveva la sua
parte. La percentuale della cantieristica eu-
ropea è però diminuita e si prevede che di-
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minuirà ancora, come queHa italiana, ed è
naturale. Ma invece di meravigliarci di que~
sto miracolo giapponese, guardiamo in che
cosa esso consiste. Noi abbiamo sempre det~
to chel'industria cantieristica non è solo
un'attività trainante, ma è l'ultimo anello
di una catena di montaggio che finisce in
mare e che comincia all'università, 'negli.
istituti di ricerca. Lo Stato giapponesefi~
nanzia totalmente il più grande istituto di
ricerche del monda per le costruzioni nava~
li che dispone di 1.200 ricercatori. Su quanti
ricercatori può contare lei, onorevole Mi~
nistro, attualmente per avere un appog~
gio nella sua difficile battaglia? Sono stati
destinati negli ultimi quattro o cinque anni
in Giappone centinaia, migliaia di miliardi
sola per studiare leghe metalliche, di salda~
tura, effetti da vibrazioni e sollecitazioni ec~
cetera. Sapete, onorevoli col,leghi, quanto de~
stiniamo noi alla nostra cantieristica? Ve lo
dica subito; certamente lo sapete, ma per~
mettetemi di dirlo ugualmente: nel 1972, su
un totale di investimenti di 1.526,6 miliardi,
ai cantieri andamno 10,9 miliardi, cioè la
0,71 per cento, meno dell'l per cento quin~
di. Per le autostrade però sono stati desti~
nati 174,8 miliardi, cioè 1'11 per cento. Le
previsioni del 1973 sono del seguente ordine

di grandezze: 1.883 miliardi complessiva~
mente: per i cantieri 15 miliardi, cioè lo
0,78 per cento; per le autostrade ancora, no~
nostante tutte le palemiche, 197 miliardi;
per i trasparti marittimi nel 1971 abbiamo,
da to 9,4 miliardi.

Le partecipazioni statali, in base alla re~
lazione programmatica di quel Ministero
per gli anni 1972~75, prevedona: 1.669 mi~
liardi per ,la siderurgia, 2.016 per le teleco,~
municazioni, 26 per la cantieristica, cioè lo
0,68 per cento, meno di quello che abbiamo
destinato nel 1972, nel 1973, nel 1963~68 e
in qualunque quinquennio ,precccknte deJla
storia italiana.

Come volete aiutare questo povero Mini~
stro nella sua battaglia? Con le improvvi~
sazioni dell'anorevole La Malfa? Con qual~
che battuta povera di spirito e densa di cat~
tivi auguri? Bisagna cambiare rotta, ma bi~
sogna cominciare a farlo in quest'Aula e

nell'altro ramo del Parlamento. Bisogna la~
varare insieme. Lasciamo da parte le respon~
sabilità del passato che certamente pesano
sui precedenti governi, mentre si parla del~
l'avvenire, ma vogliamo sapere cosa si in~
tende fare.

Ho apprezzato la relazione che ci ha pre~
sentato il collega Pacini, una relazione sere~
na, tranquilla e onesta. Mi permetta di dir~
le, però, senatore Pacini, che, pur cogliendo
molte delle idee nuove che fermentano nel
settore e nella vita politica del paese, è una
relazione che ci aiuta a chiudere il libro
del passato, o meglio vorrebbe farci scivo~
lare sull'accettazione pro bono pacis, dato

che siamo sotto Natale, di cose che non
possiamo accettare, di soluzioni che credia~
ma inadeguate. Non sentiamo ancora le pro-
spettive e se, dopo sentita quella relazione,
torno a rileggermi, onorevole Ministro, la
relazione dell'IRI nella parte che riguarda

i cantieri, trovo dati molti dei quali ho ci~
ta to, ma trovo anche che fra le cause del
dissesto o del disavanzo di più di 13 miliar~

di per lo scorso anno, si pone da parte dei
dirigenti di quell'ente l'assonteismo notevo~
le, si dice specialmente nel cantiere di Trie~

ste; si pone anche il peso derivante dal non
completo inserimento ancora degli ex can~

tieri navali del Tirreno e riuniti e della per-
dita derivante dalla liquidazione del cantie~
re San Marco. Avete capito come fanno que~

"ti tecnici; il cantiere va male, perchè ab-
biamo voluta lasciarlo deperire e poi liqui~
dare, e poi la colpa è degli operai che sono
2.ssenteisti! Come ha fatto allora questa no~
stra cantieristica che riesce, nonostante Ja
decisione del CIPE di portarla a 500 mila
tonnellate, a val'care la soglia del milione
di tonneJlate varate?

È una cantieristica che nel suo compJesso
è vecchia. Ce lo doveva dire, l'onorevole re-
latore. È vero che noi abbiamo due cantieri
sui quaE ha operato un certo ammoderna~
mento, un certo potenziamento, Sestri e
Monfalcone, ma il resto non è stato riillnova~
to, non è stato ammodernato. Ma anche i
criteri dell'ammodernamento di un cantiere
non si misurano solo sul,la lUlnghezza di uno
scalo, sulla capacità di portata di un bacino,
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sull'altezza della gru. Tutto questo non vale
niente se su luogo di lavoI'o non si creano
condizioni umane, civili per tutti gli operai.
Il nostro cantiere più moderno, quello di
MOlllfalcone, è, dopo l'Italsider di Taranto, lo
stabilimento delle partecipazioni statali nel
quale si è avuto il più impressionante nume~

l'O di infortuni mortali. Altro che assentei-
sma! Questo i direttori dell'IRI non lo di-
cono, questo non sanno affrontarlo. Quan-
do gli operai scioperano contro gli infortuni
e chiedO'no un comitato antinfortunistico, la
direzione non sa comprendere e preferisce
lotte Ilunghe e costose; ed allora abbiamo
migliaia di infortuni ogni anno, e parecchi
mortali, abbiamo migliaia di casi di intossi~
cazione da gas, da vernici, sempre sotto l'as~
sillo di dirigenti e di tecnici che vogliono
spremere l'operaio al di là di ogni limite,
con ritmi infernali in ambienti che li disu-
manizzano. E ciò perchè l'Italcantieri e il
Governo, liquidando alcUlni cantieri non han~
no avuto una visione generale di rinnova~
mento dei prooessi produttivi utilizzando
tecniche nuove, tecnologie avanzate, metodi
moderni di programmazione e di lavoro.

,In questa situazione triste noi discutiamo

la proposta di legge detta per la cantieri-
stica, ma che illl realtà è un provvedimen-
to inadatto, insufficiente e, come ricono-
scono Governo e relatO're, fatto sotto l'as-
sillo dello stato di necessità, cioè nelle
condizioni peggiori per legiferare bene. Que-
sta legge noi non la possiamo votare, ono-
revole Ministro; non è un atto di osti-
lità alla sua volontà di rinnovare; sentia-
mo il dovere di fronte al Parlamento, di
fronte al paese di affermare anche in questo
modo che una legge su un settore, come
quello della cantieristica, che non sia capa~
ce oggi .di collegarsi alle esigenze della no-
stra marina e dei traffici, non può avere il
nostro voto. Avremmo preferito qualche al-
t ra soluzione che desse magari i miHardi che
si dovevano dare e non se ne parlasse più,
ma non si soegliesse un modello che può
pregiudicaI'e valide soluzioni che si impon~
gono con urgenza. Solo così forse, chiuso un
bbro scandalosamente fallimentare, ci si po-
teva augurare che con l'anno nuovo comin-
ciasse a splendere il sole dell'avvenire sui no~

stri cantieri, ora che il Ministro è un socia-
lista. Questo è raugurio che noi facciamo
ed è questo l'impegno che prendiamo come
comunisti.

Sento quasi di dover chiedere scusa per
la passione che noi poniamo in questo
problema. Ma noi abbiamo vissuto tutte
le lotte dei lavoratori del settore; perso-
nalmente, come vecchio sindacalista della
gloriosa FIOM, mi sento sempre, in questo e
in qualunque luogo, non più come dirigente
sindacale, sinceramente grato a quei lavora-
tori dai quali ho imparato come si lavora,
come si studia, come si programma, come
si è comunisti e italiani, come si è membri
di una grande alasse operaia con una Viisio-
ne generale, umana e universale. Questo ho
imparato da quei lavoratori e non posso
dimen ticaremaii compagni che sono mO'l'ti
sfracellati in una stiva o stritolati da una
lamiera, anche quelli, caro collega Pacini,
che portavano lo stesso scudo croaiato che
porta lei, ma che sono tutti sul lavoro e
nella società miei e suoi fratelli e per i qua-
li noi tutti in primo luogo dobbiamo lavo-
rm'e. (Applausi dall' estrema sinistra. Con-
gratulazioni).

Presentazione di disegno di legge

T O G N I, Ministro delle poste e delle
telecomunicazioni. Domando di parlare.

P RES I D E N T E . Ne ha facoltà.

T O G N I , Ministro delle poste e delle
telecomunicazioni. Ho l'onore di presentare
al Senato il seguente disegno di legge: ({ Con-
versione in legge del decI1eto-legge 20 dicem-
bre 1973, numero 796, concel'nente la ge-
stione dei servizi di radiodiffusione circo-
lare, di televisione circolare, di telediffusio-
ne su filo e di radiofotografia circolare per
il periodo 10 gennaio-30 aprile 1974» (1441).

P RES I D E N T E . Do atto all'onorevo-
le Ministro delle poste e delle telecomunica-
zioni de1la presentazione del predetto dise-
gno di legge.
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Ripresa della discussione

P RES I D E N T E . È iscritto a parla~
re il senatore Basadonna. Ne ha facoltà.

BAS A D O N N A . Signor Presidente,
on01'evole Ministro, onorevali colleghi, mi li~
mito a bl'evi, sintetiche osservazioni su que~
sta legge che è stata oggetto di attenta ana~
lisi nell'altro ramo del Parlamento da parte
del Gruppo del movimento sociale italiano~
dest'ra naziO'nale, anaEsi integrata stamane
dall'ampia, costruttivo, documentata esa~
me critico effettuato dal senatore Bonino.
Da questa esame sono emerse le manchevo~
lezze e le insuffidenze di questa legge, non i

certo felice, che la relegano al ruOllo di prov~
videnza sanatoria, come ha detto il senato~
re Bonino, destinata ad assicurare ancora
per un lustro la sopravvivenza del settore
cantieristico, un settore industriale che at~
traversa una fase alquanto difficile, di pro~
spettive dubbie, per un complessa di moti~
vi che è stato già ampiamente analizzato
dall'aratoI1e che mi ha preceduto e tra i
quaJi va compI1eso i,l ritardo con cui questo
disegno di legge giunge all'approvazione. So~
no passati quasi due, anni da quando la leg~
ge n. 19 è scaduta, il 13 dicembre 1971, ed
è bastato questo periodo di vacanza degli
incentivi per aggl'avare la crisi del settore,
anche se le aziende erano in attesa delle
sovvenzioni e di esse hanno tenuta conto
nei contratti di nuove cos1Jruzioni.

Ne sono stati danneggiati i cantieri di ri~
paraziane che operano con cantratti a breve
termine e che, non essendo in condizione di
fronteggiare con i pmpri costi Ja concorren~
za, sii sono visti costretti a rinunziare a mol~
te occasioni di lavoro. Si pensi che a Napo~
Ji, tra commesse perdute in conseguenza del
panico determinato dal cOllera, che ha dirot~
tato verso altri approdi alcune navi bisa~
gnose di riparazione, e quelle a cui si è do~
vuto rinunziare per insufHcienza competiti~
va, il giro di affari nel settore cantieristico
è risultato ridotto di oltre 5 miliardi que~
st'anno, cifra certa non molto elevata ma
che, aggiunta 3Jlle altre perdite dipendenti

dalle carenze del porto in fase di ulteriore
aggravamento, ha reso ancora più proble~
matica la situazione degli operatori econo~
mici dello scalo.

Per quanto riguarda l'occupazione operaia
il ritardo della legge ha determinato qualche
flessione particolarmente dannosa per Na~
poli dove i,l settore de11e riparazioni navali,
che gode di un eccezionale accreditamento,
costituisce una delle più importanti attività
industriali della città, nella quale sono oc~
cupate 3.000 unità specializzate comprese
quelle impiegate nelle aziende collaterali in
gran parte operanti nello scalo, senza tener
conto di queUe relative alle industrie a mon~

,te che sono estranee all'ambito del porto.
Nell'intero paese il settore, come è noto,

impiega o:ltre 25.000 unità che si avvalgono
di un potenziale solo parzialmente valido
affidato a 25 bacini in muratura e a 10 ba~
cini galleggianti, del tutto spel'equati rispet~
to al fabbisogno di una flotta in fase di svi~
luppo e alle prospettive connesse alla pasi~
zione geografica della penisola che si po~
trebbero giudicare ottime se non fossero in-
sidiate da un'attiva concorrenza di altri pae~
si del Mediterraneo, come ha osservato il
senatore Pacini nella sua lucida e ampia rela~
ZIOne.

Se mi è consentito, signor Ministro, vor-
rei ricordare a questo proposito che fin dal
27 O'ttobre 1969, con la legge n. 810, è stata
decisa e parzialmente finanziata la l'ealizza-
zione del bacino per navi di grosso tonnel~
laggio a Napoli, Genova, Trieste, Palermo
e LivornO'. Se si eccettua il bacino di Livor~
no, non sembra che quelli previsti neUe al~
tre città, compresa Genova, abbiano cammi~
nato molto sulla strada' della realizzazione.

I Ma a Napoli siamo ancora alla scelta ubica~
zionale e dimensionale per questo nuovo
rnanufatto, sebbene per castruirlo e per ge~
stido sia stato da tempo costituito un ap~
posito consorzio.

Eppure sono trascorsi quattro anni du~
rante i quali gli enti Iocali si sono pronun~
ziati in merito pill di una volta, sono corsi
fiumi di inchiastro, le polemiche hanno coin-
volto operatori economici, sindacati, partiti
politici, ordini professionali, sono stati in~
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terrogati esperti di fama internazionale: e
ancora non si è giunti ad una soluzione de~
fiaitiva.

Secondo alcuni, l'ubicazione ottimale per
il superbacino sarebbe nella zona a levante
del porto dove, a questo fine, occorrerebbe
costruire una nuova darsena. Ma sicoome per
questa opera è prevista una spesa dell'ordine
di 70~80 miliardi e per completare il finanzia~
mento del bacino necessitano altri 10-12 mi-
liardi, anche se si ridurranno un poco le
dimensioni che furono originariamente in~
dicate, se si adotta questa soluzione penso
che l'attesa per il superbacino sarà molto
lunga.

Eppure questo manufatto è oltremodo
necessario per completare l'organizzazione
cantieristica del porto di Napoli e per soddi~
sfare le esigenze che suggerirono :la ~egge
n. 810 e che recenti avvenimenti hanno re-
so ancora più indilazionabili.

Arrivati a questo punto penso che il Mi-
nistro della marina mercantile ~ al quale,
se me lo consente, vorrei ricordare che ha
visitato tutti i maggiori porti italiani ad
eccezione di quello di Napoli ~ dovrebbe in-

tervenire, di concerto con il Ministro dei la-
vori pubblici, affinchè finalmente si giunga
ad una soluzione qualsiasi, ma ci si giunga.
Non possiamo continuare a fare soltanto
chiacchiere dopo quanro anni: OCCOHe aHi~
va re ai fatti concreti.

Non posso fare a meno poi di ricordare
che la Camera ha varato una legge per una
spesa di 38 miliardi destinata ad integrare
le occorrenze relative alla costruzione dei su-
peI1bacini di Genova, Livomoe T'rieste; di
N apoli però non si parla, come se questa
opera non si dovesse più realizzare.

A questo fine penso che potrà favorevol-
mente conCOfl1e:re !'istituzione del consorzio
autonomo del porto che doveva sostituire
l'ente autonomo la cui esistenza viene a sca-
dere entro il 1973. Ma ormai quest'anno vO'I~
ge alI termine senza che il nuovo ente sia
nato, malgrado tutte le promesse in propo-
silo da parte del Ministro.

Non ci resta che augurarci che non passi-
no troppi mesi del 1974 perchè il consorzio
diventi un fatto operativo.

Ritornando al disegno di legge in esame
va subito sottolineato che si tratta di un
provvedimento destinato a sistemare la si-
tuazione che si riferisce prevalentemente ad
attività passate e in misura assai minore a
quelle in prospettiva.

In queste condizioni avremmo anche rinun~
ziato a tentare, attraverso propost,e di emen~
damenti, una modifica del testo per evitare
il prolungamento dell'iter parlamentare del
provvedimento se iìl disegno di legge non
presentassè, come ha dimostrato il senatore
Bonino, delle manchevolez:oe assolutamen-
te inaccettabili. Ne deriverà un danno, un
danno che assume proporzioni vistose in
certi centri, come Napoli, nei quali le atti-
vità portuali, anche se in progressivo logo-
ramento, costituiscono tuttora uno dei pila-
stri dell'economia. Pera:ltro il provvedimento
predisposto dal precedente Governo non ri~
sulta, a nostro avviso, rispondente allle eHet~
tive attuali esigenze del settore: costituisce
un intervento episodico, aocanto a quello
del credito navale, accanto a quello della si-
stemazione debitoria dello Stato nei con~
fronti delle società assuntrici dei servizi ma-
rittimi di preminente interesse nazionale
con i quali è stato riaperto in quest'Aula
il discorso sulla politica marinara pochi gior~
ni or sono.

Anche questo provvedimento, come gli al~
tri che l'hanno preceduto, non può proficua-
mente operare se non nel quadro di una
politica marinara su nuove basi che affron-
ti organicamente tutti i problemi del set-
tore, come ha detto il senato:re Bonino, da
quello dell'aggiornamento della flotta a
qudlo del riassetto deUe strutture azienda-
li a quello dell'adeguamento della materia
dei contributi e delle sovvenzioni statali a
quello dell'espansione e ddla riorganizzazio-
ne giuridico~amministrativa dei porti a quel~
lo del rinnnovamento del sistema dei cantie-
ri per la costruzione e la riparazione delle
navi, avendo presente l' obi,ettivo dell'inse-
rimento dell'attività marittima nelila politica
generale dei trasporti e l'esigenza dello svi-
luppo economico del paese.

Questo strumento di intervento non è da
ritenersi Ìil più idoneo per portare il nostro
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potenziale cantieristico a un sufficiente li~
vello di competitività tale da fronteggiare la
concorrenza dei paesi stranieri che, secon~
do fondate previsioni, risulterà sempre mag~
giare in una prospettiva prossima.

Se non si realizza in tempo l'aggiorna~
mento del settoDe e la messa a punto del
potenziale secondo le esigenze delle flotte
moderne si corre il pericOllo di perpetuare
l'attuale sist,ema di contributo alla produ~
zione con conseguenze del tutto negative.
D'altra parte l'obiettivo deLla competitività
non potrà conseguirsi se non influenzando
tutti i fattori che concorrono alla formazio~
ne del costo e cioè, oltre al livello 1Jecnologi~
co degli impianti, la maJno d'opera che incide
per il 30 per cento nonchè, trattandosi di
un'industria di montaggio, i prodotti di al~
tri settori industriali di base fondamenta~
li per lo sviluppo economico del paese, nei
quali stentiamo a mantenere il passo con i
paesi più evoluti e in particolar modo col
Giappone che in questo campo, per il pri~
mato raggiul)to, si è avvalso proprio di quel
livello 'tecnologico di cui ha parlato così
ampiamente il senatore Serna, oltre che na~

turaJlmente della più bassa remunerazione
deilla mano d'opera che è insuperabile per
capacità di sacrificio; mentre, per quanto
ci riguarda, il fenomeno dell'assenteismo,
che c'è anche se può 'essere giustificato spe~

cie nel settove delle riparazioni e che si ve~
rifica a volte anche al di fuori del control~
lo e delle indicazioni dei sindacati, ha arre~
cato alle aziende dei danni assai elevati,
spesso maggiori di quelli che negli stessi ca~
si vengono arl1ecati ad altri settori per le
specifiche esigenze di quello cantieristico,
come ha rilevaJto anche il senatore Bonino.

Bisogna altresì considerare il notevole au~

mente del costo dei materiali con ordina~
zioni assunte a prezzi blOlccati, l'onere finan~
ziario connesso nei ritardati pagamenti dei
contributi di legge, rinsufficiente operativi~
tà del credito navale, la perdita sui cambi e
così via.

Non siamo neanche d'accordo sui criteri
che verranno' adottati ndl'erogazione dei
contributi ai quali dovrebbe essere affidato
l'obiettivo dì portare a livello competitivo

il potenziale cantieristico in grado di rag~
giungere questo requisito. A nostro avviso
andrebbero favoriti di meno gli impianti che
stanno per raggiungere questo livello attra~
verso l'impiego di metodi orgarrizzativi di
avanguardia e programmi di lavoro specia~
lizzato e più invece gli impianti medi e pic~
coli, specie nel Mezzogiorno, suscettibili di
favorevole espansione. Anche questo proble~
ma dovrà essere affrontato e approfondito
quando verrà presentato il piano di sviluppo
cantieristico da parte del Governo entro il
termine stabilito espressamente da,lla pre~
s6nte legge in adempimento all'impegno as~
sunto ,con l'articolo 14 detHa legge stessa. In
quella occasione verranno rivalutate, ci au~
guriamo, le prospettive del settore connes~
se alle esigenze della ristrutturazione della
flotta in dipendenza del livello di obsole~
scenza delle navi impiegate, della oonvenien~
za di ridurre l'attuale aliquota dei trasporti
passeggeri a favore delle merci, di utilizza~
re il naviglio oceanica più valido per la de~
stinazione croceristica, di integrare l'insuf~
ficiente tonnellaggio di navi cisterniere, mi~
neraliere, per carichi alla rinfusa, porta
containers, porta chiatte e soprattutto di na~
viglio da carico che interessa l'importazio~
ne e l'esportazione, che per oltre il 60 per
cento passa per i nostri porti.

Se vi saranno sufficienti disponibilità fi~
nanziarie, il che è alquanto dubbio, se verrà
svolta un'adeguata politica nel settore marit~
timo, il che sembra essere nei propositi del~

l'attuale Ministro della marina mercantile,
si potrebbe raggiungere una congrua espan~
sione del settore che, anche se contenuta nel~
lo spazio consentito dagli impegni comunita~

ri in materia, spazio alquanto limitato, po~
tl1ebbe l1estituire al nostro paese quel Hvel~
lo che è necessar.io per risolvere il probh
ma del deficit della bilancia dei noli, per
raggiungere quell'autonomia nel settore dei
trasporti marittimi di cui mai come in que~
sto momento si è sentita più drammatica~
mente la mancanza.

In base alle richieste connesse alle esi~
genze di ristrutturazione della no s'tra flotta

e di quelle provenienti dai paesi esteri, sul~
la cui portata esistono pareri fortemente di~
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scordi e che perciò va valutata con ogni cau~
teia, si potrà prooedere ad un adeguato do~
saggio dell'incremento del potenziale e ad
una razionale impostazione dei programmi
di lavorazione, tenendo presente che, per il
momento, il livello produttivo è inferiore
ad un milione di tonnellate annue e costi~
tuisce un'aliquota limitata del potenziale
che potrebbe assicurare una produzione no~
tevolmente maggiore di un milione e mezzo
di tonnellate.

Ma il disoorso sul pmblema della cantie~
ristica è soltanto aperto ed è destinato ad es~
sere approfondito quando verrà discusso il
piano previsto dalla legge. Malgrado i dubbi
e le riserve, siamo indotti a dare la nostra
approvazione a questa legge, convinti della
esigenza che si deve venire incontro con
ogni urgenza a questo fondamentale settore
industriale, nella speranza che venga avvia~
ta un'adeguata politica di interventi che re~
stituisca alla nostra bandiem sui mari una
presenza degna del suo passato e della sua
gloriosa tradizione. Grazie. (Applausi dal~

l'estrema destra).

P RES I D E N T E. È iscritto a pamlare
il senatore GattOilli. Poichè non è presente,
lo dichiaro decaduto dallilafacoltà di paI1lare.

È iscritto a paI11are H senatore Avezzano
Comes. Ne ha faooltà.

A V E Z Z A N O C O M E S Signor
Presidente, onorevdli coUeghi, onorevole Mi~
nistro, il 31 dicembre 1971 è scaduta la legge
4 gennaio 1968, n. 19, che ha recato provvi~
denze varie a favore de1l'industria cantieri~
sHca navaIe nazionale e cioè misure di so~
stegno per la costruzio[1e di nuove uni,tà e
per la esecuziOille di lavori su navi in eserci-
zio, nonchè incentivi per il :riassetto stTlUttu-

l'aIe ed organizzativo dei cantieri navaH e
per la conversione ad altra attività industria-
le di quelli che si fossero t.rovati in posizione
di campetitività marginale.

L'impostazione della suddetta legge si uni-
fo:rlInò ad rukuni orientamenti espressi dagli
organi comunitari in materia di aiuti alla co-
struzione navale e tenne, altresì, presenti le
indicazioni formulate dalla Commissione in-

terrninisteriale Caron che era stata incaricata
dal CWE di effettuare una approfondita inda~
gine suUa srituazione dellla cantieristlica na-
zionale, suMe prospettive future e sui rimedi
a lungo e medio tlermine da adottare per
superare le difficoltà del settOl'e.

Il nuovo progetto di ìegge mantiene !'in-
tervento st:ata/le per il quinquennio 1972-76
impostato su un sistema diverso da quelrlo
considerato dalila oitata legge n. 19, suBa
base degli orient!amenti risultanti dalla diret~
tiva comunitaria di aiuto alla costruzione
navale perfez1ionata nel 'luglio del 1972. In-
fatti, sia per quanto attiene alla durata della
validità del provvedimento che per quanto
attiene aLle misul'e pementuali di aiuto, gli
stessi organi comunitari hanno riscontrato
la necessità di un traUamento di eoceZlione
per i cantieri itaIiani, come emerge del résto
formalmente dal testo della proposta di di~
rettiva oomunitaria e dalle diohiarazioni a
questa annesse.

AHa stato attua/le, l'indust,ria cantlieristioa
nazionale, pur oon i progressi realizzati in
sede organizzlativa e teonioa, non ha ancora
risolto tutti i problemi che sotto tale proHlo
condizionano irl mggiungimento di una sta~
bile posizlione cornpetitiVia. Inoltre, l'aumento
notevolmente elevato del costo globale della
costruzione navale, intervento in tempi rela~
tivamente brevi e tuutom incorso, ha impe~
dito iil pieno raggiungimento dei rilsulltati
previsti, per la concomitanza anche di cause
diverse tra le quali le note prolungate so-
spensioni del lavOlro.

D'altra parte non può esseJ:Ge ignorato il
oonstatato intervento di sostegno e di incen~
tivazione tuttora esistente in tutti i paesi
costvuttori di navi, anche in preminente o
avanzata posii:z;ione di competitività, con mi~
sure che si sono rivelate distorsive della
concorrenza e che accentuano ,le di£ticoltà
dei cantier1i it'aliani. In particolare la pOlsi-
zione e le prospettive dell'il1dustria italiana
non possono esse["e avulse dal contesto eu-
ropeo dell $lettore, che è m1inaociato da con-
tinue iniziative di creazione di nuovi cantieri
giapponesi pelI' la costruZlione di unità di

gl'OISS'0tonnellaggio.
A propoSii:to dell'industria giapponese de-

vo aggiungere a quet1lo ohe ha detto il coUe~
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ga Serna che non sono certaJmente solo i
mille riceroatori, che na1!uralmente noi non
abbiamo, quelli che avvantaggiano !'industria
cantieristica giapponese. C'è una ragione mOlI~
to più seria e più graVle: la eSliguità dei sa~
la['i dei lavoratori giapponesi, che ha causato
ciò che sta suocedendo ]n tutto il mondo.

S E M A. Quanto incide il lavoro di un
cantiere su una nave?

A V E Z Z A N O C O M E S. COllilega
Sema, ho detto che Sii tratta di una oausa
complementare, che certamente non è la sola.
Ho citato aJppunto il prezzo del lavoro per~
chè i giapponesii paJgano dei salmi molto
modesti, fm'Se i più modesti di tutto il
mondo.

BACICCHI
per cento.

La differenza è deil 28

B O N I N O Ainche i materiali iinpie'-
gati comportano un costo di manodopera:
tutto è costo di manodopera!

A V E Z Z A N O C O M E S . Voglio dire
ohe tra gN elementi di \éantaggio per l'indu~
stria giapponese c'è anohe quello dei bassi
salari. Non vo'néi essere frainteso: io stig~
matizzo il fatto che il Giappone paga poco.
Comunque tale situazione, che, secondo alp~
prezzamenti di qualificate fonti informative,
potrebbe condurre l'indust:ria giapponese
a dominare gran parte della produzione delle
grandi unità, esige un tempestivo adegua~
mento della capacità produttiva ai fini di uno
stabi,le assetto oompetitivo attraverso la sua
l1azionaJlizzaz,ione su un piano di avanzata
tecnologia.

In tal senso si muoVle la suddetta direttiva
comunitaria di sostegno de:B'iindustria can~
tieristica nelila qurule, al pari delle misure e
forme di aiuto autorizzat'e, assume rilievo
il compito demallJdato agli organi comuni~
tari, oon la cOll1aborazlione degl'i Stati mem~
bri ed aderenti, di esaminare l'evoluzione
dell'offerta e della domanda sul piano inter-
nazionale. Del resto gli aiuH autorizzati dalla !

direttiva trovano espressa giustificazione nel~
la opportunità di faciLitar,e il prosieguo de~
gli sforzi particolari che ancora devono es~

sere effettuatli dai cantieri nel campo deUa
ristrutturazione, sforzi resi più difficili dal
deterioramento dei fÌisultati finanzim'i per ef~

I fetta delle perduranti distorsioni della con~
COI1renza sul mel1oato internazionale; in par~
ticola,re, poi, la direttiva, autorizzando mag~
giori aiuti per l'indust'ria italiana, ha posto
la condizione, tra l'aJ}ùro, che sia attuato un
programma di riassetto del settore che con~
duca questo entro ill 1976 ad un livello di
sufficiente oompetitività sul piano europeo.

Il precedente programma ha avuto la sua
più importante a:ppQioa~io[1e neHe attività
inquadrate ed organizzate nel gruppo Fin-
cantieri; esso previde, in sintesi, :la sepaIìa~
zione fra la costruzione navale e le ahre at~
tività industri'ali anche se affini, Ja concen~
trazione neilla oreata soÒetà I talcantieri dei
maggiori stabmmenti di costruzione, la ces-
sazione dell'attiVliltà di costruzione nel gran~
de cantiere SaJn MaI'co di Tries,te, Ja oostru-
zione :iu questa città di un impianto per la
produz,ione di motori Diesel marini c'Ùn as~
sorbimento delle analoghe produzioni dei
3 oentTi opeTativi dell'Ansaldo di Genova, dei
cantieri riuniti delil'Adriatico di Trieste e
della FIAT.

Le ini:zJiative concenienti gH impegn'i di
I maggio,r rilievo in un uheriOlre programma

di riassetto oostirtuisiCono materia di studio
di una comm'ilssione interministeriale per
il piaJno dei cantieri navali istituita dal CIPE
ne}l'ottohre 1971 presso il Mini'stero del bi~
lancio e della programmaz,ione economioa.

La situaZ!ione di difficoltà per i moJti pro~
blemi che vanno affrontati e risolti per l'art~
tività di costruzione navale si riscOIntra an~
ohe in queJila dei lavori diversi; in tale set~
tore, ohe r'i.sente notevolmente delh man~
canza deJ traffico di tl'ansito nel Medi,terra~
neo, la concOlrrenza dei paesi terzi si accen~
tua sempiI'e più, sonretta anche da interventi
di sostegno, mentre gravi carenze di strut~
tura limitano le possibilità operative delle
imprese italiane, tanto che in a1cuni oasi a[[l~
che le navi nazionaH di grande tonnellaggio
sono oostrette a rivOllgeI'si all'industria stra~
niera.

Da quanto precede deriva l'esigenza di
mantenere anCOI1a per l'arco di un qui!l1quen~
nio ill pubbl:ko intervento a'111icOllatosia nel
senso del sostegno al.Ia produzione sia in
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quella deH'incentivazione di iniziatlive atte
a pOirtare !'-intero settore su liveHi di fU/nzia-
na!Iità e di sufficiente oOimpetitività.

Il predisposto disegna di legge tiene con-
to delle espOiste esigenze e miDa ail mggiungi-
mento delle finalità indicaJte attraverso un
meccanismo ohe si unifoI1ma agli orientamen-
ti cOimunitari e semplifica le prOioedure di
appMoaziOlne ddla precedente legge n. 19
del 1968, ceroandc di realizzare un funzia-
11aIe assetto del settare per nan frustrare gli
sforzi finora a tal titne effettuati, avuto anche
riguaI1do alle implicaziOini inerenti a!lrl'oocu-
pa2Jione lavoDatriva d1reUa ed indilretta che
è connessa all'attività calntieristica.

I 6sultati conseguiti in aipplicaziane della
legge 4 gennaio 1968, n. 19, possono essere
sinteticamente espressi in pOichi dati: pOlca
meno di 80 miJia'rdi di lire di contributo
hanno cOlnsentito di assistere la costruzione
di 233 unità per complessive 2.146.000 ton-
neUate di stazZia lOiI1da; circa 18 miliardi sono
stati invece destinati 8f1 settore delle ripa-
razioni navaH per le trasformazioni, le ripa-
l'azioni ed altri lavo:ri per le navi in eserci-
zio; altri 21 m:iJtim~di sono stati destinati, nei
primi anni di apphcaziorie della legge, ad
assistere le cOistruzioni ohe non erano state
ammesse ai benefici della precedente legge
29 novembre 1966, n. 1372, per mancanza di
fondi.

La nuova legge peTmeUerà tra l'altro di
assistere le navi già ultimate o in corso di
ultimaziOine, iil oui numero ascende a 72 unità
per oomplessive 2.300.000 tonnellate di stazza
lorda; !'importo del contributo occorrente
per talli costruzioni può essere V'aIutato in
circa 66 miliaI1di.

Ma una valutazione ob'iettiva delle finalità
àeHa legge non può essere e:ffettuata se non
cogliendo gli intimi nessi che intercOirronO'
t,ra il potenziramento e lo sviluppo delila flot-

ta e la necessità di dotare il paese di un'in-

dustria oant:ierisica can un elevato gr8fdo di
capacità cOJJ!Corlr1enziale e di un potenzi'ale

produttiva in grado di cons,eguire J'obiettivo
deHa costruzione di tutto il tonnellaggio ne-
cessario a riequilibrare ,la partecipazione,
ora insuffkiente, della bandiera nazionale
da e per 1'este([o. P'er tale ragione non v'anno
disconosciuti gli sforzi già fatti nel settore

per il raggiungimento dei fini che, se pure
ancora lontani, co,ntinuano ad essere la
giustificazione fOindamentale dell'interrvento
pubblico.

La flotta nazionale che, secondo i dati uf-
ficiali, aveva al 30 giugno di quest'anno una
consistenza di 8.856.419 tonneLlate, pur aven-
do fatto registral'e un notevole sviluppo,
che neH'ultimo quinquennio ha sfiorato
2.500.000 t011neUate, continua a rive1al1si deJ
tutto insufficiente ri'spetto all'incremento
della domanda di trasporti. Basterà a questa
punto ricordare che il deficit della bilancia
dei noli sri mantiene ancora su livelli moho
elevati, per cui ill saJldo passivo di 80 mi-
liardi per ill 1972 è destinato purtroppo a
sali:re ulteriOiI1mente per i111973, temuto conta
del notevOlI e riallzo dellle quotazioni dei noh
che hanno Il1aggirunto vertici non più toocat'i
da anni.

Non è più possibile quindi restare inef-
ficienti e insufficienti in un settore di co-
sì vitale impartanm per !'intera economia
nazionale. E se è vero che l'attuale crisi
degh approvvigionamenti petrohferi ha mes-

so in evidenza la neoessità di apportare
acuni carrettivi ai consumi energetici, non
vi è dubbio che le pros'pettive, anche a
medio termine, non possono autorizzare

inversioni di tendenza di notevole portata
per quanto concerne il volume dei con-
sumi e del:la conseguente domanda di tra-
sporti marittimi. In taIe settore quindi si
sente ancor più viva la necessità di superare
l'impasse deHa scalrsissima p8frtecipazione
attuale dJell'aI1mamento nazionale a:l t,raspor~
to dei prodotti petrolliferi, onde, non solo
va promossa la costiTuzione di un sufficiente
numero di petroliere, ma va in pa:rticokur
modo sollecitato l'intervento, pubblico in que-
sto delicato settofie che cOindiziona o può
paralizzare tutto il sistema produttivo deJ
paese.

È pertanto auspicabile che, in sede di rior~
dinamento dei servizJi marittimi del p.i.n.,
le compagnie di navigaziOine del gruppo Fin-
méJIre vengano dotate di una adeglUiata flotta
per il trasporto di caI1ichi liquidi di massa,
in conformità alUa delliberaziÌone CIPE del-
1'8 luglio 1971. E ciò 8fnohe perchè la flotta
eLi St'éJlto, oltre a sottrorre il trasporto ma-
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rittimo dei carburanti a manovre di distor-
sione dd traffico verso a11,ri paesi a più alta
redditività, assicuvando i rifornimenti di ba-
se all'industria nazionale, consenti,rebbe al-
tresÌ la manovra di un prezzo prefissato del
nolo, sottraendo agrb sbalzi del mercato in-
ternazionale e abbassando il costo totalle del
oarburante, 3Ji fini di un controLlo generale
del mercato interno.

Dobbiamo quindi dare atto a,l Governo che
per la prima vOllta sono stati afhontati, in
una visione d'insieme, i va'ri pr,oblemi del-
l'economia marittima, avendo ben chiaro
il ragg)iungimento di precise fina'lità, le une
alle altre strettamente cOllIegate: dai contri-
buti per le nuove costruzioni, di cui alla pre-
sente legge, alla demolizlione del naviglio
vetusto, allle varie misure di incentivazione
per 1'eseroizio del oredito navale destinato
a promuovere notevoli masse di investimen-
to nel settore delLl'armamento nazionale.

Una riprO'va delle nostre affermazioni sul-
la unitarietà del nuovo indirizzo impresso
alla politica marinara è data, oltre che dai
provvedimenti cui adesso si è fatto cenno,
anche dagli altl1i che sono davanti alle Ca-
mere, tra i quali citiamo la legge per i porti
e qudrla per la rist1rutturazione dei' servizi
di preminente interesse nazionale.

In tal modo sarà possibile dare maggiore
consistenza a quelle aspirazioni che intendo-
no attribuire aIl'Itaha un posto di tutto ri-
lievo tra le principaLi nazioni marittlime.

In questo quadro occorre una completa e
generale rivalutazione del mezzo navale co-
me veHore preminente, non sOlIo negli scambi
internazionali, ma anohe tra le varie regioni

i'Ì'alliane.

Questo è solo un cenno ad un problema
di vasto respiro cui il Governo ha mostrato
di dare !'importanza che esso merita, ripro-
ponendo aH'attenzione del Parlamento le
varie iniziative per 1'aUuazione di una pOlli-
tiea cooJ:1dinata dei trasporvi marittimi, ter-
restri ed aerei.

Da anni ci battiamo per un'orgamca solu-
zione dei problemi marittimi ed era ora che
Siicominciasse ad operare. Bisogna prosegui-
re, onorevole Mini'stro, su questa strada ed
impiegare mezZJi economici maggiori, perchè
i:l denaro speso per la Marina mercam.ti,le è

producente e dà frutti pratici e reaM. Non
basta perciò fare l'enuncia21ione di principio
che 1'I talia è un paese marinaro, solo perchè
ha 8.000 chilomevri di costa; bisogrnerà so-
prattutto invece formarsi una menta:lità ma-
rinara ed unifO'I1mé\lre in conseguenza le no-
stre iniziative.

Il nostro voto favorevole, quindi, alla legge
in esame vuole significé\lre soprattutto un
apprezzamento per quanto si sva facendo nel
settore malgrado le molte difficohà, ma vuo~
le anche essere un incoraggiamento al Go-
verno ad opera['e sempre più organicamente
per il raggiungimento di quei traguardi che
appaiono essenziarli e indispensabili per il
rilancio di una politica marinara degna di
questo nome. (Applausi dalla sinistra).

P RES I D E N T E. È iscritto a parlare
il senatore Cavalili, i,l qUé\lle, ne] corso del suo
intervento, svolgerà anche i due ordini del
giorno da lui presentati insieme con altri
senatori.

Si dia lettura dei due ordini del giorno.

FILETTI Segretario:

Irl SenatO',

rilevato che i cantieri navali di Pietra
Ligure, con unità operative a Pietlra Ligure
e a Genova aventi carico di lavaro assicu-
rato il tutto il 1975 nel settore dei traghetti
e delle navi da trasporto di Jiquidi partico-
lari in cui sono specializzati, versano in gra-
vi difficoltà finanziarie per cui ai lavorato-
ri ~ che pur cO'ntinuano la loro attività ~

è salo saltuariamente corrisposta Ila retri~
buzione;

considerato che con ila narmalizzazione
della situa:zJione aziendale, neE'attuale favo-
revale congiuntura delle costruzioni nava~
li, salrebbe consegui bile un a>deguato incre-
mento del carico di lavoro mediante l'ac-
quisizione di nuove c_ommesse,

impegna il Governo ad intervenire affin~
chè, nel pubblico interesse, la GEPI (od al~
tra pubblica impresa) senza ulteriari ter-
giversazioni assuma la gestione dei ricorda-
ti cantieri.

1. CAVALLI, URBANI, SEMA, MADER-

CHI, CANETTI, BERTONE
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Il SenatO',

viste le discriminaziO'ni di bandiera at~
tuate da diversi Paesi e che colpiscono ,Ja
marina meI1cantile nazianale, impanendo a
nostri esportatO'ri di servirsi di navi stra~
nieve,

impegna il Governo a valer tener con~
to, nei limiti del possibirle, negli accordi.
economici di commer1Oio che vengono con~
dusi con altri Paesi, di inserire clausole e
condizioni di reciprocità e che non lascino
tutto H trasporto in mani estere, ma consi~
derino in via prioritaria la nostra flotta mer~
cantile.

')
""

CAVALLI, SEMA, MADERCHI, CEBREL~

LI, SGHERRI, MINGOZZI, PISCITEL~

La, BACICCHI, BERTONE

P RES I D E N T E. Il senatore Cavalli
ha facoltà di pavlare.

C A V A L L I. Signor P'resicLente, ono~
revole Ministm, onarevoli colleghi, dopo l'in-
1ervento del mio cO'Ilega di pa'rtito e di Grup~
po Paolo Sema, un intervento ampio, appas~
sionato, puntuale e documentato, mi limi-
terò a rip,rendere alcuni argamenti che sana
tuttora oggetto di un dibattrito che finalmen-
te si intreocia fra Governo e Parlamenta,
grazie anche agli sforzi compiuti dai sinda~
cati, da certe forze politiche, daMe regioni
marinal1e, in mO'do particolare; un dibattito
sui problemi de1l'econO'mia marittima, trap~
po assente finol1a da}le .À!Ullepadamenta'ri e
ministeria:li. Sono argamenti sui guaJi certa
non sempre troviamo una \lialutazione comu~
ne, ma che servono ad arriochire la discus~
s[one e le possibilità di una elaborazione
nuova in questo importante comparta del~
l'economia nazianale; servono a incanallare
questa discussione finalmente, spera, au~
spica, su un binario giusto e a far prendere
cascienza a tutto il paese, aHe forze paHti~
che socia:li e sindaoaLi della impartanza fon-
damentale e deoi'sÌ"\lia di questo settore.

Oggi discutiamo detlla oantieristica, avremo

O'ccasione in quest'Aula di discutere anOOl1a
dei porti e della flotta pubbllica. Vi sono di-
segni di legge in discussiO'ne, slia qui che aUa
Camera, che riguavdano appunto questi p['o~
blemi. Avremmo valuto nai comUJIlisti ~ lo

abbiamo detta e ripetuto negli anni soorsi,
l'abbiamo 1libadito nel corsa del dibattito
in CO'mmissiO'ne sul bilancio deUa marina
mercantile ~ fissare almeno un momentO'
comune di dibattitO' ed anche di deoisione
sui tre aspetti più impartanti, che sono col~
legat'i tra di loro, del1a poliuica marinara,
così carne sottolinea il compagno Serna: la
moHa, i oantieri, i porti ed anche la pesca.
Non è stata pOSisribirleO'ra, nan è stata possi~
bile fino adesso. Credo che dovremo operare
tutti insieme perchè ciò avvenga nd prassi~
ma futuro,

Intanto Una cosa deve essere chiara: i
provvedimenti presentati dal Governo di cen~
tro~destra: cvedito navale, naviglio vetustO',
porti, flotta di preminente interesse nazio~
na<le, oanNeni's,tica, non sOllo sono dei disegni
di legge in sè e per sè insufficienti, ma tutti

~ dobbiamO' riconDSiceJ:110~ si stanno muo~

vendo ancora in una dirrezione sbaglQata o
almeno, per trovare una valutaziane e un
giudizio cO'muni, in una diifezione che non
è più alrl'ahezza dei tempi, non è più adeguata
ail nuovo momento politico, sociarle, econo-
mica italiano, europeo e mondiale; si muo~
vano c[oè in contrraJSto con un dibattito or~
ma[ in COll'SOsui nuO'vi mecoanismi di sv,i-
luppa, sul nuovo modello di sviluppo, suIla
trasrormaziane di un modeUo di sviluppa
che ha tenuto banco fin qui e che oggi sta
facendo acqua da tutte Ie pa.rti, sta fal~lendo.

Il GruppO' comunista si è battuto e si sta
battendo perchè tutti questi disegni di legge
siano profondamente modiEicati. Non so fino
a che punto riusciremo neI nostro intento,
ma è una batt,agiha che ~ oome ho detto in

CDmmissione e come ha ripetuto l'amico
Serna in Commissione e qui ~ conduciamo

con tutta sincerità, con tanta conviÌ:nzione,
con mO'lta passiO'ne per dare un contributo
concreto non sDlo sui singoli progetti di leg~
le, ma per fare sì che la p:resa di ooscienza
attorno ai prDblemi dell'economia marittima
del nostro paese si a<Llarghi, si amplii, con~
quisti nuove forzè.

Sul disegno di legge n. 1389, impropria~
mente chiamata « provvidenze per l'industria
oantieristica na\liale », già alla Camera e ades~
so al Senato oi dkhiariamo convinti ancora
della possibilità di emendaI110. Abbiamo con~
dotto una battaglia a11a Camem, nella Com-
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missione 8a del Senato e vogliamo fare un
ulteriore tentativo qui in Aula.

Ed è questo il punto che ci divide dalla
maggiOlramza, e rispetto alI gh~dtiZ)io del MiD!i~
5tro della mar1ina meroantile. Noi cioè siamo
convinti che già con aloune modifi,che, che
si muovOlno sia pure allil'interno del disegno
di legge, è possibille pin da oggi entrare in
una logioa di poHtica di piano per la navarl~
meccanica, senza attendere la metà del 1974.
Proponiamo infatti il passaggio da un mecca~
nismo di binanziamento in conto costruzioni
ad un meccani'smo di finanz'iamento per inve~
stimenti struttumli nei cantieri nava:li, equili~
bra!ndo megllio tra i due aspetti la distribu~
z'ione dello stanzÌ'éumento dei 159 miliardi.

li1Minrstro delllla marrina meroantile ci dice
e forse ci dirà ancom che ciò non è pOlssibile
pel'chè OIccOlrre oOlprire un ViLloto legislativo
che oI1IDalidl1l1a dal 31 dioembre 1971; perchè
occorre sanare situazioni pregresse (in pa~
role povere gIri armatori, sicuri che questa
legge sarebbe venuta, hanno già cOlstruito
e adesso aspettano la sovvenz!Ìone), perchè
OCCO]1reandare cauti essendo il settO're del~
l'economia marittima imprevedibile; e pori
occorre inhne discutere con la Comunità
economioa europea' (CE E ).

Su questi argomenti fermerò ancom una
volta Ilia mia attenzrione e il mio intervento.

Bisogna discutere con la Comunità euro.~
pea prima di :impostare un nuovo piano can~
tieristico: questo è uno degli argOlmenti che
ci viene pO'rtato dall ministro Pieraocinii.
Senza passare per un fautore di una linea
autarchica, vorrei porre in evidenza a que~

sto prOlposito due punti. Primo: le conse~
guenz'e dell-a progressiva perdita dri autono~
mia del nostro paese neIl'ambito del Mercato
comune ai finii di una politica dei tmsporti
rispondente aUe eSligenze di svilluppo e più
in generaLe ai fini di una politica di progmm~
mazione economÌioa democJ1atica.

In questo settore dei trasporti la politica
seguita, le scehe com~iute hanno provocato
ritardi, squill!ibri, gravi distorsioni in tutto
il processo economÌ'Co del nostro paese. In
sede MEC, otto, dieci anllJi Oil'sOlno qualcuno
affermò che l'autotJrasporto me,rCÌ era « più
canveniente» di qudlo ferroviario; purtro~~
po a crederoi fummo solo noi. Infatti in Fran~ I

cia il tras~orto merci su strada copre il 29
per cento; nellilaRepubbHca fcdemle tedesca
oopre ]l 30 per cento del totale dell'le merci
trasportate. ,n trasporto ferroviario invece
oopre in F,mnda il 59 per cento, ndla Re~
pubblica federale tedesoa il 42 per cento. In
Italia ~ dove nel passato abbiamo dato ret~

ta ai consigli degIri esper1Ji del Mercato co~
mune considerandOlli cOlme aro colato ~ i da~
ti sono questi: ill trasporto merc\Ì su strada
ha raggiunto il 72 per cento, il trasporto mer~
ai su ferrovia il 27 per cento. Fin dal1964~65
(nel momento del boonI autostradale ita~
hano) in Francia, neUa Repubbhca federale
tedesca, in IngMlterra, in Giappone e negli
stessi Stati Uniti d'America stava prevalendO'
decisamente l'orientamento a spOlstare an~
cora ]1 raJpporto verso la rotaia. Invece gli
inves1Jimenti in ItaIia nel settore degili auto~
veicoli hanno superato addirittura quelli avu-
tisi in agricoltura; iil valore dei lavori per
opere stradali, dovuto soprattutto a:ll'incre~

mento deUa spesa per le autostrade, ha in~
aiso sul totale del~la spesa pubblica più del~
l'edilizlia pubbhoa e deLle opere igieniiCO~sani~
ta]1ie messe insieme e più di cinque volte

la spesa in opere ferroviarie.

Nella politica dei tmSiporti siamO' andati
avanti quindi con prO'vvedimenti parZJiali,
settoriali, part!icobri dando :retta ai consigli
degli esperti dal Mercato comUil1e europeo,
secondo però «scelte di convenienza» dei
grossi gruppi privati deJU'automobrrIe. del
cemento, della gomma, del petrolio.

Il secondo punto che volevo mettere in evi~
dernza riguarda il settore che qui ci interessa,
la cantieristica, comparto importante dei
trasporti. All'incirca nello stesso peJ1iodo,
otto, dieci anni fa, quando preV1a1Isela scelta
autostradale, mentre gli ahri portavano la
loro attenzione verso il traSlporto per ferro~
via, si varava, per quanto rriguarda la cantie~
ristica, un piano che era appunto il risultato
di un compromesso t11a H nostro Governo
e la commissione della CEE. Questa com~
missione non sO'lo ha contestato certe mii-
sure di sostegno ana cantieristica prece~
dentemente prese in Italia, ma ci ha im~
posto la presentazione di un programma per
il definitivo risa~lamento del settore che in
pratica ha voluto significare il ridimensio~
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namento quantitativo ed anche qualitativo
deHa industria navalmeocanica.

A queste riohieste del MEC si adeguò quin~
cle il progetto di pk~!no quinquennale, 11piano
dl sviluppo che porta il nome proprio dell'at~
tuale M1nist:ro delila marina mercantile, il
quale pJ1evide fa riduzione del potenzia:le can-
tieristico nazionale nel 1966 di 300.000 ton~
nellate di stazZJa 10'l1da all'anno, prospettando
altresì la chiusura dei cantieri di La Spez:ia,
Llvorno e Trieste. ,

ÀllO'ra fummo i soli in tutto i,l mondo o
almeno in tutta Europa a credere che certe
difficoltà deilil'economia marittima italiana
erano conseguenze «ineluttabili » di una crisi
generale deM'eoonomia marittima mondiale.
Fummo i soLi a oredere ail declino dei traHici
in ternazionaili soprattutto via mare e fummo
quindi i soli a presentare il famoso piano
Caron come una «eSligenza deriVlante» da
una presunta Ol1isi mandkule della cantieri~
stica.

E questo avvenivca nel mO'mento in oui i
cantieri mondiali vamvano oltre 10 mdioni
di tonnelilate di naviglio (1964), il oarico
d'ordine nello stesso anno stava ascendendo
a più di quindid mil1ioni di tonnellate, mentre
neltlo stesso nostro piam.o quinquennale di
svHuppo si affermava che le esportaz'ioni
sarebbero aumentate del 10,3 per oento e le
importazioni del 7,3 per cento aH'anno (e
quindi si dava per scontata una espansione
d<~l traffico inteJ1llaz:ion3lIe) e che in media
~- si dioeVla in quel piano di sviluppo ~

1'80 per cento del:le merci da e per l'Itaha
sarebbero state trasparvate via mare.

Quindi c'erano alcuni dati che indicavano
che dovevamo prendere una strada diversa
per la cantieri:strka, per fa vlotta, per i parti
cioè per il complesso delil'economia maritti-
ma. Nanost'ante tutto invece demmo retta
allora alla commi,ssione europea. Oggi ci
viene ripetuto che dO'bb1amo andare a ridi-
scuteJ1e con la Comunità eurO'pea.

Ebbene, dobbiamo continuare forse suMa

stes'sa strada?

Io dico che chi andrà a- di'scutere con le
autorità a livello eUJ10peo dO'vlrà ceroare di
ricordare a se \9tesrso e agli altri i dati del-

l't::vO'luzione del traffico marittimo mondiale.

NegLi Ulltimi venti anni l'incremento annuo
del traffico marittimo mondiaJe è statO' del-

1'8,2 per cento; dal 1962 al 1971 le tonnellate~
miglia sono passate a<lla cifra di 11.130 mi~
liardi, sono più che raddoppiate in dieci an~
ni; la flO'tta mOilcba:le, come diceva l'amico
Sema, ha toccato i 300 milioni di tonneMate
di stazza lopda con un aumento in venti anni
di olke tre volte.

Chi andrà a di-scutere in sede di MEC non
dimentichi che tutti i paesi capitalistri occi~
dentaili, dentro e fuori deMa CO'munità emo~
pea ~ Repubblica federale tedesca, Francia,
Svezia, Inghiherra, Norvegia, Spagna ~ han-

no operato in modo tale e tanto da superarci
in fatto di costruzioni navali.

Quindi, si abbandO'ni la linea di un'eoces-
siva cautela che a me sembra anCOJ1a imp'ron~
tare l'azione ddl'attualle Dioastero della ma-
rina mercanti,le.

Ricmdo che nel] 969 ill Ministro deUa ma-
rina meJ1cantille, l'onorevole Lupis, di fronte
all'incalZJare dei nO'stri interventi, di fronte
alle nO'stre impaz;ienze ci disse: «Abbiamo
il dO'veJ1e di procedere a meditati esami e ne
abbiamo tutto il tempo ». Sono passati cin~
que anni: perohè si deve continuare a seguire
la linea della p'l1Udenza, delila cautelI a mentre
continua ad aumenva.re la forbice t'l'a incre-
mento della £lotta e incremento dei nost,ri
t'raf£ici? La nostra flO'tta è aument1ata del 67
per cento, ma i traffici italiani sono aumen~
tati del 260 per cento. Questo solo dato do~
vrebbe spingerci subito ad una politica di
promozione deMa produzione navalmeocani~
ca. Questa forbice che continuamente Sii a:l~
larga dovrebbe convincerci tutti che la can~
tieristica è e rimane un'industria in espan~
sione.

Era in espansiO'ne nel 1965-66 aIl'epooa del
piano sbagliato; continua ad esserIo O'ggi.
Infatti nel settore delle cost,ruzioni navali le
prevlisioni di un aJ1resto dei ritmi di orescita

sO'no S'tate bJ1Uscamente smentite daMe ordi-
nazioni avutesi daLl'ultimo trimest:re del1972
in poi. Abbiamo mggiunto un livdlo record:
a partiTe da quel peJ1iodo i cantieri navali
di tutta Europa, compresi i nostri, sono stati
invasi da un'ondata di ordinazioni senza
precedentL E meno male che le laUe, l'intui-
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tO', la oapaoi1tà di previsione, di sentire i pro-
blemi dei lavoratol1i e delle lara organizza-
ZJioni pOllitiohe e sindacali hanno impedito
che il piano del 1966 venisse totailmente at-
tuato. POIssiamo dire che ill semilfaHimento
di un piano è stato positivo: nOin si sono
chiusi certi cantieri, si è impedita la tmsfOlr-
mazi0'ne negativa di altri.

Certo, c'è la previsione deHo studio fatto
per cOlnto del GoveI1no inglese da una Con-
sulting, la fam0'sa Booz AMen & HamiIton.
Questo studio è un po' i,l cavatUo di battagJda
di colO'ro che vOl1rebbero mettere il freno e
che in fondo desidemno che niente caJffibi
nel settore delil'ecanOimia marittima. Secondo
tale studio le oonCllusiOlni sono queste: la
domanda di navi di nuova costruzione do-
vrebbe aumentare in media del 3 per cento
all'anno; la c3lpaoità produttiva dei cantieyi
dovrebbe aumentare del 10-15 per cento wl-
l'anno, quindi nel 1980 avremmo un poten-
ziaile di produzione quasi doppio rispetto al
fabbisogno su soala mOindia,le. Nei prossimi
anni, dice questo studio, « assisteremo a un
più fOirte inasprimento dei termini ooncor-
renziali attuali ".

Ebbene, diamo pure per esatto questo stu-
dio: c0'sa dobbiamo fare, come dobbiamo ri.
spandere? Io pongo de1Ie domande, anche
se ad esse ho già dato una rispOista: d0'b-
biamo o no prepamrci ad affrontare subita
!'inasprimento della concorrenza che ci sarà?
Dobbi,amo o no far acquisire aLl'I taHa una
più incisiva capacità concorrenziale, c0'n un
rilancio immediato di tutta la pOllit,ica can-
tieristioa? Salìebbe imperdonabile, secondo
noi, aI1rivare anoora una volta in ritardo. Si
tenga conto che proprio in base a qUellIo stu-
dio iinglese «nel Gover'110 del Regno Unito

si consolida la tendenza ad una cresce n te
paIitioa di proteZJione e di s0'stegno per il
miglioramento della competitività del set-
tore ".

Siamo pr0'prio certi, onorev0'le Ministro,
ohe il Governo inglese aspetterà di dilsoutere
can noi gli indÌ'I1izzi della Comunità econa-
mica europea prima di prendere le sue deci-
siani? Conosoiamo le millile s03lppatoie. In
Commi,ssione ricoI1dava e qui ripeto ohe bi-
sognerebbe cantrollare la notizia secondo la
quale alcuni cantieri ingles1i hallI1a comin-

ciata a mettere piede rrella Carea del Sud.
Certo hannO' la possibiiltà di farlo. Il Mini-
stro diceva che dabbiamo investire in Italia,
ed è giusto, ma l'Inghiherra che fa parte del
MEC costruisoe un cantiere nav-ale neMa Co-
:rea del Sud e attmverso questa strada, pur
non violando i vincah del Mercato comune
europea, li aggim.

Rkordi,amo ancom che la somma di wiuti
che la Gran Bretagna dà all'industIlia can-
tieristioa in questo periodo supera que},la
che Sii sarebbe pagata come contropartita in
cambio di una nazionalizzazione completa
del settare. Ecco lo sfarzo che sta facendo
l'Inghilterra per la cantieristica.

Ci sono poi altri studi. Uno studio palaoco
del marzo 1973 parte da un'analisi di alcuni
fattori di fondo (crescita demografica, cre-
scita dei redditi pro capite nei paesi indu-
strializzati, nei paesi emergenti, nei paesi ad
ecanamia sodaLi1sta, parteoi!pazione più con-
sistente dei paesi emergenti e ad eoanamia
sooialista all'intersoambio mondi-aIe, riduzio-
ne dei divari tra i paèsi industriali e i paesi
ad economie sot:tO'sVliluppate, cO'n crescente
peso di queste nel!'interscambia, rafforza-

mento dei processi di integraziane e'Cona-
mica n~lil'Europa dellla CEE ed in quella del-
l'Est, con maggiori aperture redproche). Eb-
bene lo studio fornisce alcuni dati signifioa-
tivi ohe mi pe:r;metto di ricordare perchè
sono importanti.

I trasporti di rinfuse secche passerebbero
da 720 mihoni di tonnellate nel 1970 a 1.750
miilioni nel 1980, a 3.400 miilioni di tannellate
nel 2000. Il t-l'asporta di carbone dovrebbe
saliire da 100 miHoni di tonnellate nel 1970
a 280 nel 1980, a 540 nel 2000. Il trasporta
di mineraili di ferro pas1serebbe da 247 mi-

lioni di tonneLlate nel 1970, a 480 nel 1980,
a 780 millrioni di tonnellate nel 2000. Il tm-

spO'rto di bauxite e di a1lumina passerebbe
da 34 millioni del 1970, a 75 nel 1980 a 300

miliani nel 2000. Il trasporta di fosfati da
33 milioni nell 1970, a 80 nel 1980, a 260 nel
2000. Il trasporto di cereali passerebbe da
73 milioni di tanneUate nel 1970, a 90 nel
1980, a 160 mirlioni di tanneUate a fine secolo.
Per ill settore petrolifero si passa da 1410 mi.
lioni di tonneUate nel 1970 a 3.200 milioni
nel 1980, a 6.000 milioni nel 2000. I carichi
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g~nerali da 400 milioni nel 1970 a 660 milioni
nel 1980, a 1.600 milioni nel 2000.

Riassumendo: i 2.530 milioni di tonnei1late
del trasporto vila mare nel commercio inter-
nazionale del 1970 davrebbero salire a 5.610
milioni di tonneLlate nel 1980 e a 11.000 mi-
liani di tonndlate nel 2000, oon un aumento
di altre quattro volte per la fine del secOIlo
e di più di due volte tra il 1970 e il 1980.

In ItaLia non abbi'amo studi specifici e I

sarebbe invece utiile che il Governo italiano
s i decidesse anche ad ordinarne.

Ma la relazione IRI, già citata dal compa-
gno Sem1a, affe1rma che esiste {(una netta
ripresa del mercato mondiale ddle COSlt'ffi-
zioni navali avvenut'a negli ultimi mesi de1
1972 e cOD'soiliidatasi nel 1973, con sensibili
I1ialzi dei noLi ». Da questa relazione si ri-
leva ancora che ill IlivEJlloproduttli.vo dei OaTI-
tleri resta insufficiente ma, aggiunge, {{ va ri-
levato che la recente ripresa del mercato
mondiale sta apportando un flusso di nuov:i
ordini a prezzi più adeguati ed in genere
revisionabili ». A leggere tutta la relaziOine
però si sentono anche qui due gmndi paure:
la paura del Giappone (ed anche degli Stati
Uniti) e la paura del fùturo. Eooo ciò che
caratterizza lo stato d'animo dei dir:igenti
di questo settore deiU'economia marittima
d.el nostro paese.

Nella !l'dazlione IRI si dice ad un oerto
punto e soonsolatamente che sono faLliti i
tentativi di accofJ1di tra costruttori eurOlpei
e giapponesi e quasi con tOlno di rimprovelro
si dice ancora che il Giappone ha proceduto
alla creazione di nuovi oantieri più grandi
e tecnO'logicamente avanZJati e che ha ammo-
clernato quelli esistenti. Si dice che il Giappo-
ne ha adottato una politica per nuddOlppiare

la propria f,lotta mercanti,le ogni cinque aImi
n~ll'avco deg1i ultimi venti anni; si dice ohe
ha impedito ai propri avmatori di fa're acqui-
sti fuori del paese aSlsicurandosi oosì oJtre
ill 60 per cento deHa nuov;a domanda mon-
diale di navi. Lo si dice con tono di rimpro.
vero, non con tana autoaritko.

Qua,l è la nastro. op~nione? Noi crediamo

che gli studi, le analisi, le misure che pren-
dono gli altri paesi debbano diventare per
noi non l..illa font,e di paura, ma uno stimoJo
çLmuoverei vapidamente.

Bisogna riceroare prima di tutto a liveUo
nazionale e .cont!empovaneamente a livello
europeo misure idonee a salvaguaI100re la
posizione cOilllpetitiva dei cantlieri navaH:
una politica oommerciale comune, una linea
strategica di politica industriale del settore
dando continuità aUe misure e ai provve-
dimenti.

BeUe parole qUEJlle del signor Grierson,
Ìincaricato dalìla Commissione CEE di coO'r-
dinare i contatti per la raziùnalizzazione e
10.ripresa ddl',inoostria cantieristica dei pae-
si MEC. EgLi ha scniHo: {{ Occorre armoniz-
zare l'attività oantieris1Ji'ca al di sopra delle
frontiere ed aocelerare il ritmo del~a sua
modernizzazione per respingere ogni pericolo
di dealino del settore di fronte aHa concor~
renza internazionale. Per reallizZia've tale obiet-
t:ivo la cOlmmissione intende elaborare con-
giuntamente con tutte le parti interessate,
e cioè i gOlverni, le industrie, i sindacati, un
programma di azione camunitaria per i prO's-
simi anni. L'iniziativa deLla CEE si basa sulla
convinzione che l'industria cantieristka eu-
ropea abbia un ruolo essenzialle da svolgere
neH'economia deHa Camunità e che il suo
avvenire debba essere assicurato sulUa base
di una effettiva competitiv:ità ».

Beltle e sante parole: ma siamo altrettan-
to cevti di tvovare una CEB efficiente, pron-
ta ad af:ìf:ìrontare una politica comune anche
in questo settore? Pensiamo a ohe cosa è
avvenuto in oampo agrièalo e a quello che sta
avvenendo per il oampo energe1ico: è illu-
minante. A Copenaghen ognuno dei nove
paesi ha detto la sua e ha presentato un suo
programma; ma dietro questa {{ quinta » fat~
to. di beUe pal'olle e di alIti Plìincìpi, che cosa
avviene? In teoria si è discusso su quale
crilteJ1io deve prevaler,e, se quello del,la soH-
darietà camunÌtavia o quello dell'interesse
nazionale; in pmtka j più farti andranno
avanti per canto proprio, secondo i luro in-
tel'essi partkalari, Iascia:ndo ag'li aJltri paesi
l'onore di portare la bandiera degli interessi
e dell'und,tà europei, ma l'onere di soppor-
tare i pesi maggiori e le conseguenze peg-~
gioni.

Stiamo attenti dunque a non cadere nella
stessa tvappola a praposito del {{ pIano coar-
dinato per iil rilancio deMa cant'Ì'eI'ÌsHca}}.
In questi anni abbi1amo visto, nei rapporti
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con la CEE, i mppresentalllti dei nostri go~
vemi rinundare troppa spesso alla difesa de-
gli interessi nazlianali. Il sIgnor Grierson,
coord~natoJ1e europea, ha detta deUe be]J,e
paJ1ale, ma in pratioa, come risulta dà alcuni
esempi che ha cercata di partare, anche qui
Repubblica fedemile tedesca, Gran Brevagrra
e Francia (per nan padare di Svezia, Giap-
pone e Stati Uniti) agiscanO' già oggi senza
attendere, signal' Min1istra, il 30 giugnO' 1974!

Ecoa pemhè il disegna di legge che stiamO'
esaminandO' non è una milsu]1aidanea e non si
muove secanda nai suHa linea della conqui-
sta di queUa competitività riohiesta daUo
stessa signor G]1ÌeIison.Tutti ricanoscana che
questa disegna di legge, came gli ahri che
riguardanO' il camparta deM'economia marut-
tima, non è ar1l'alltezza della situazione; però
si aggiunge che il disegna di legge 1389 nan
V'a modifioata. Il MinistrO' si è impegnata
a presentare un piana entra il 30 giugnO' del
1974, seconda !'<impegno dell'articolo 14: è
un impegna solenne ~ la riconosciaiillo ~

assunto con una legge, ed anche questo rico-
nosciamO' e sottolineiamO'. Non è più un im-
pegna semplicemente SOJ1ittO'in un oI1dine del

giornO': è un impegna però che rinvia ancora
una volta. Eppure ill CIPE, in caincidenza
can il progmmma 1971-75, fin da11971 aveva
decisa la costirtuzione di un gl'uppa di lavaro
interministeriale can la soapa di verificarre
la stato di real:izzaziOlne del piano per la ]1i-
strutturaziOlne della oarrtieristica internazia-
naIe, piana deÒso nel 1966, e di praporrre
modifiche ed integrazioni. Questa camitata
daveva terminal'e i lavari per la prima metà
del1972. ChiediamO' quali sona i risultati. Ci
è stata detta che i<lrisultata è questo disegna
di Ilegge che stiamO' discutendO', cioè un risul-
tata se non zerO' quasi pari alla zero, se l'at-
tuale Minist'ro deUa marina marcantile è co-
stretta a chiedel'e altri sei mesi di tempo pea:-
predisporne un piana seria, vera di svih.1Jppa
della cantieristica nazianalle.

IntantO' ~~ oi si dice ~ appraviama questa

disegna di legge anche perchè accorre sana~

l'e delle situazioni pregresse. Se non diamo
questi incentivi ~ ci si dice ancora ~ sul
prezza~nave gli armatari nan costruisconO'. I

Ma è prapria vero ~ me lo chiedeva già

in Commissione e lo ripeta qui ~ che siamO'

in un momentO' in cui l'armatare si rifiuta di

ardinare le navi di cui ha bisogno se non gli
offriamo uno soanta secanda l'articola 1 di
questa disegno di legge che mediamente sarà
uno sconto del 6 per centa? Oggi l'armatore,
secando nOli, ha più interesse ad avere la nave
presto e del tipO' che desidera: sa che avere
la nave in mare un mese prima significa mi-
liani in più di noli. ,I sindacalisti che sana
venuti qui a parlare can la nostra Commis-
siane ci hannO' fatta ,il seguente esempio:
una nave da carica di massa, di merci secche
o liquide, al di sapra di 100.000 tannellate
in un mese dà un ricavo di 600 milioni can
un casto di equipaggia di 22~25 miliani.

La NAI (Navigaziane alta Italia) ha ardi~
nato due petmliere da 400.000 tannellate di
portata lorda ai cantteri navali svedesi. Le
due unità, del valare di circa 580 miliani di
corane. svedesi, saranno pagate in cantanti
,e questa fatto prova a sufficienza che i nostri

armatori oggi, in questa momento, nan han-

nO' tanto bisagno di sovvenzioni, quanto di
cantieri efficienti.

Al convegno nazianale di Genava, indetto
daUa regiane Liguria sulla pO'Etica maritti-
ma, il 10 dicembre 1973, il rappresentante
degli armatari liberi, signal' De Franceschirui,
diceva: «SentiamO' la necessità di un pra-
gressiva ammadernamenta dei cantieri i qua-
li nan sono all'altezza. . . Critichiamo il di-
segno di legge sui cantieri proprio perchè dà
la prevalenza alle savvenzioni sul prezza-
nave ». Cantemporaneamente questo rappre-
sentante degh armatori ha rivendicato la ca- .

struziane di un nuova cantiere, richiesta che
è poi stata fatta prapria dal convegnO'. Il dat-

taI' .Fl1ancis Ravana, armatore genavese, nel
suo intervento scdtto lasciato alla presiden~
za del canvegno dellO dioembre, sattalineava
l'esigenza che i cantieri italiani diventinO'
campetitivi sul piano internazianale, insiste~
va sulla necessità di risalvere il problema
dei casti attraversa interventi sulle strutture
fisiche, arganizzative, manageriali, produtti-
vistiche dei cantieri; esigenza fondamentale,
aggiungeva, per la industria cantieristica
pdma ancora che per quella armatoriale.

Eooo ancara che cosa ripeteva Cira d'Ami~
00, presidente delIa Canfederaziane naziona-
le armatori liberi, nella sua relaziane del lu-
glio 1973 all'assemblea annuale: «Per nai
il problema de}l'equilibl1ia casti e ricavi è
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vita,le. . . Le vicende di questi ultimi tempi
lo dimostrano: è bastato che l'andamento
del mercato dei noli spostasse <l'equilibria a
favore dei ricavi che l'armamento libel10 ita~
liano non ha esitato a passaDe massioce ordi~
nazioni ai cantied, quasi 4 milioni di tonnel~
1ate di stazza, cioè circa 7 milioni di tonnella~
te di portata lorda ».

Ho portato qualche esempio, ho fatto qual-
che citazione «armator,iale », diciamo così,
per sottolineare una cosa, signori del Gover~
no, signor Presidente e onor,evoli colleghi:
che oggi non c'è affatto bisogno di incentiVii
e sconti per chi ordina la nave. Sono gli stes~
si interessati a di:me1o e ad invitarci ad in~
tervenire piuttosto sulle strutture dei can~
tieDi per renderli competitivi. Perchè aHara
dobbiamo essere più realisti del re? Perchè
non si vuole acoettare lo spostamento di una
parte dei 159 miliardi verso l'incentivazione
delle iniziative di nuovi investjmenti deUe
imprese cantieristkhe di costruzione e di ri-
parazione? Di riparazione abbiamo parlato
paco; voglio ricordare sala una cifra: il va-
lore annuo prodotto da questo vitale settore
è pari a 65 miliardi, di cui 1'80 per cento lìaJp~
presentato da valuta estera.

All'8a Commissione i,l Ministro ha detto che
circa 65 miliardi dei 142 destinati allo sconto
sui prezzi delle navi, s,eoondo la tabella del~
l'articolo 25, riguardano domande giacenti
ai sensi della legge n. 19 del ]968. cioè la
legge sorella maggiore di quella che stiamo
esaminando. Ebbene diamo pure 65 miliar~
di come sanatoria, precisanda però che sarà
l'ultima volta che si accetta questo metodo
soorretto, dei fatti compiuti messi in atto
dai costruttori e dagli armatori in previsione
di una nuova legge che sono certi che poi
verrà, come sucoede da vent'anni a questa
parte . . .

BONINO
giore.

. . . e con un tasso mag-

rCA V A L L I. Il resto degli stanziamen~
ti dirottiamolo verso il potenziamento ed il
rinnovamento dell'industria navalmeccanica
e cantieristica e dato che Lacifra risulterebbe
cospicua (resterebbero circa 80~90 miliardi,
una cifra quindi molto alta) proponiamo di
aumentare dallO al30 per cento il contributo

previsto clan 'articolo 13 per raggiungere due
obiettivi: abbassare e rendere ragionevole e
oredibile l'ammontare dell'investimento pos-
sibile e stimolare ma,ggiormente i cantie'ri
nell'apera di ammodernamento, potenzia~
mento e ampliamento delle proprie strutture.

In suboDdine v,i chiediamo almeno di ap~
plicare, nella ripartizione, la stessa percen~
tuale stabiHta dalla Iegge n. 19 del 1968. In
questa legge la percentuale che andava ad in~
vestimenti s"bruttumli per i oantieri era del
12,.8 per cento, carne ha ricordato lo stesslO
senatore Fossa in Commissione. Nel disegno
di legge 1389 la peroentuale è sollO del1'8,2 per
cento. ,Perchè, ci chiediamo, questo abbassa~
menta nel momento in cui abbiamo bisagno
di dare ai nostri oantier.i una capacità com-
petitiva cento volte maggiore? Per questo ab~
biamo presentata in subordine una tabellina
all'articolo 25 che tiene oonto della Vieochia
percentuale.

Quelle che avanziamo sono dunque delle
proposte possibili; alcune di queste le illu-
streremo nel corso dell'esame degli emen-
damenti.

Considero l'intervento dell'amioo Sema ed
il mio illustrativ,i degli ordini del giorno pre-
sentati.

Ripeto, sono proposte possibili che, anzi-
chè impedire ad ostaoalare, fadliteranno il
dibattito in sede camunitaIìia, ponendoci an-
che in posizioni più favorevoli per far progre-
dire a livello italiano ed eUI1opeo una politica
coordinata di espansiane dell'industria can-
tieristica. (Applausi dall' estrema sinistra).

P RES I D E N T E. È iscritto a parlare
il senatore Buzio. Ne ha facoltà.

B U Z I O . Onorevole Presidente, onore-
vole Ministro, onorevoli colleghi, il provve-
dimento, che viene sottoposto al nostro esa-
me, per intenderne la portata e la funzione
che è destinato ad assolvere, richiama alcu-
ne considerazioni di carattere generale deri-
vanti dalla posizione del nostro Paese nel
novero di queilli ad economia di mrecata e
qualificati da una elevata potenzialità indu-
striale.

È noto che la nostra economia è premi-
nentemente fondata sull'attività di trasfor-
mazione di materie prime e di prodotti di
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cui siamo tributari dall'estera specie per
quanta attiene al settore manifatturiera.

Cansegue da tale pregiudiziale candiziane
l'importanza che assumanO' tutte le attività
che canvergana camunque nell' ecanamia
marittima stante che il trasparta via ma~
re, in impartaziane e in espartaziane, è de~
terminante ai fini della sviluppa industria~
le ed ecanomico in generale del nostra Paese.

n passessa di una flatta efficiente ed ade~
guata ai bisogni e parallelamente di u:n'at~
trezzata industria cantieristica cancarre prin~
cipalmente a saddisfare la candiziane e la
esigenza di cui sapra.

Nè ha valida fandamenta l'asservaziane
che la dataziane di nuava navigliO' patreb~
be essere assicurata dall'industria stranie~
ra ad anche che il trasparta da e per i na~
stri parti patrebbe essere effettuata da na~
vi estere in quanta da un lata la sviluppa
dell'ecanamia nazianale sarebbe espasta per~
manentemente e del tutta alle altrui vicende
e determinaziani e dall'altra sarebbe inte~
ramente gravata dal pesa dei nali passivi.

A parte vannO' pO'i cansiderati in prapa~
sitO' stati di necessità a di varia emergenza
che accentuanO' il bisagna di navigliO' e di
cantienistka.

PertantO' la cura, in varia mO'da espressa
negli ultimi anni, anche se can errori in iÌa~
lune valutaziani e prospettive, per dare un
assettO' efficiente al settare cantieristica e
alla flatta, trava giustificaziane e fanda~
menta.

n prapasta pravvedimenta prasegue e svi~
luppa !'indirizzo dettata dalle acquisite espe~
rienze, dalla situaziane e' dalle caratteristi~

, che del mercatO' e dalle prospettive indicate
da apprafanditi studi e valutaziani eseguiti
nelle sedi internazianali alle quali il nastro
paese partecipa.

Progressi natevali sana stati raggiunti nei
recenti anni durante i quali il preoedente
indirizzo arientata sul sastegna della pra-
duziane è stata integrata da misure speci~
fiche di incentivaziane per avviare l'appara~

tO' cantieristica su basi di efficienza pradut~
tiva.

La legge 4 gennaiO' 1968, n. 19, scaduta il
31 dicembre 1971, ha aperata in questa sensO'
e i risultati pratici attenuti can essa nan
passanO' essere discanasciuti sia per la na~

tevale riduziane percentuale del cantributa
statale cancessa e per il carri spandente au~
menta della produziane, sebbene la svaJgi~
menta dell'attività abbia safferta delle nate
tensiani saciali, sia, in particalare, per i rea~
lizzati pragrammi che hannO' data una nuava
fisianamia impiantistica e arganizzativa ad
alcuni dei maggiari camplessi aperativi.

n cantributa statale, che nei primi anni
del dapaguerra aveva un'incidenza superia-
re al 30 per centO' e che nel 1967 era attesta-
tO' sul 18 per centO', è scesa al 10 per centO'
per tutte le castruziani navali iniziate nel
1971; la praduziane cantieristica dal livella
di 350AOO mila tannellate, anteriarmente al~
la su citata legge del 1968, n. 19, è passata
nel 1972 ad altre 1 miliane di tannellate.

Questa risultata è da ricannettere alle rea~
lizzaziani strutturali, all'ammadernamenta
degli impianti e alla rinnavata gestiane in
virtù di un arganica pragramma pasta in
apera saprattutta dal gruppO' IRI~Fincantieri
per i più impartanti stabilimenti in essa
arganizzati.

n pragramma suddetta si è espressa nella
castituziane della sacietà Italcantieri che ha
cancentrata in un'unica canduziane i can-
tieri di Manfalcane, di Genava Sestri e di
Castellammare di ,Stabia; la cancentraziane
ha Ulnificata l'apparatO' direttiva, tecnica,
cammerciale ed amministrativa ed ha can~
sentita l'assunziane di armanizzati investi-
menti arientati su specializzaziani produtti~
ve in relaziane alla evaluziane del mercatO'
e del trasparta marittima.

Iniziative anche se di minare intensità sa~
nO' state realizzate negli stabilimenti di Pa-
lermO', di Ancana, di Riva Trigasa e di Ge~
nova deLla società cantieri del Tinrena e
riuniti, entJr'atJa solo di reoente a far parte
del GruppO' IRI~Fincantieri, per intervenute
difficaltà finanziarie che hannO' differita la
attuaziane di una pragrammaziane più
ampia.

La callacaziane della sacietà suddetta e
dei suai stabilimenti nel camplessa della
cantieristica a partecipaziane statale prapa~
ne nuavi prablemi di ristrutturaziane e di
destinaziane aperativa peraltro già avviati a
in pragramma.

Parimenti nel Cantiere Breda di Parta
Marghera si prevede l'attuaziane di un sa-
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stanziale rinnovamento della struttura pro~
duttiva.

Anche i cantieri medi e minori, la cui fun~
zione non è da sottovalutare, dovranno com~
pletare e sviluppare la rispettiva struttura
e organizzazione promuovendo anche intese
operative e commerciali.

Poichè le iniziative di miglioramento del~
l'assetto impiantistico e organizzativo e di
radicali innovazioni in alcuni centri opera~
tivi e l'adozione di tecniche produttive ag~
giornate richiedono fasi esecutive graduate,
mentre il ritmo produttivo non può e non
deve subire soste e la concorrenza estera
costantemente si accentua, il sostegno della
produzione non può venire meno, anche se
di carattere deg:L'essivo; parimenti e paral-
lelamente va stimolata !'iniziativa impren~
ditoriale, affinchè sia raggiunto il risultato
non temporaneo di una attività che poggi
tutte le sue prospettive sul pubblico inter~
vento ma su una solida struttura che sia in
grado di adeguarsi ai processi evolutivi del~
la tecnica e possa da un lato essere il na~
turale supporto dello sviluppo della flotta
e dall'altro competere sul mercato in posi~
zione analoga a quella dei concorrenti esteri.

Il proposto provvedimento può essere ri~
tenuto rispondente alle esigenze sopracen~
nate in virtù sia del ritmo degressivo del
sostegno della produzione, che scenderà nel
1976 al livello del 4 per cento obbligando
in tal modo i cantieri ad accelerare i tempi
della ristrutturazione, sia del contemporaneo
intervento a favore delle iniziative impianti~
stiche.

A tal riguardo non può non rilevarsi la op~
portunità del previsto ausilio che il settore
cantieristico potrà ricevere dalle decisioni
orientative del CIPE cui il provvedimento
demanda la formulazione di un piano di svi~
ruppo dei cantieri e, per quanto attiene aLla
produzione, ai fini della priorità del contri~
buto, la valutazione e !'indicazione dei set~
tori carenti della flotta nazionale.

Al settore costruzione di nuove navi il
provvedimento aggiunge quello della trasfor~
mazione e riparazione navale non soltanto
relativamente al sostegno dell'attività che,
come è noto, trovasi tutt'ora costretta quasi
esclusivamente al traffico di destinazione nel
Mediterraneo, e in una situazione di accesa

concorrenza estera, ma anche in relazione
alle iniziative di ammodernamento delle at~
trezzature finora escluse, queste ultime, da
ogni specifica incentivazione.

Alle considerazioni esposte va aggiunta
quella inerente al mantenimento e sviluppo
del livello occupazionale di maestranze e tec~
nici altamente qualificati che !'industria can-
tieristica impiega e del contributo che la
medesima offre al lavoro nelle molteplici
attività di forniture e servizi che conflui-
scono nell'industria navale.

Il provvedimento dà, in via transitoria,
anche sistemazione ai contributi arretrati
inerenti alle costruzioni ultimate e in avan~
zato corso, per un valore globale di circa 65
miliardi che la deficienza di stanziamento
della precedente legge del 1965, n. 19, non ha
consentito ancora di assistere; inoltre, attra-
verso opportuna modifica della medesima
legge, permetterà di erogare lo stanziamento
di oltre 6 miliardi, rimasto finora inutilizzato
per intervenute di£ficoltà amminist,rative, re~
lativamente ai contributi per le operazioni
di ristrutturazione ormai da tempo eseguite;
sarà così posto termine o per lo meno ri-
dotto l'onere di interessi passivi che la can-
tieristica navale sta ancora sopportando.

Un giudizio conclusivo sul provvedimento
non può non essere favorevole: deriva dalla
impostazione globale del sistema in relazione
ai problemi della cantieristica, dai criteri
che articolano la concessione delle provvi-
denze, dai risultati ottenuti sotto la prece~
dente legge, dalla fondata prospettiva di da-
re alla cantieristica un duraturo, concreto
grado di efficienza. (Applausi dal centro~si~
nistra).

P RES I D E N T E. Non essendovi altri
isoritti a paJrla:re, dichiaro chiusa la discUJs~
sione generale. Rinvio il seguito del dibat~
tito alla seduta pomeridiana.

Il Senato tornerà a riunirsi in seduta pub~
blica oggi, alle ore 16,30, con lo stesso ordine
del giorno.

La seduta è tolta (ore 13).

Dott. ALBERTO ALBERTI

Direttore generale del Servizio dei resoconti parlamentari


