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(Lavori pubblici, trasporti, poste e telecomunicazioni e marina mercantile) 
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(109a seduta, in sede deliberante e redigente) 

Presidenza del Presidente GARLATO 

I N D I C E 
DISEGNI DI LEGGE 

« Provvidenze a favore dell'industria can
tieristica navale» (2052) (Seguito della di
scussione in sede redigente e rinvio): 
PRESIDENTE . . Pag, 1523, 1530, 1534, 1538, 1539 
ADAMOLI 1523, 1526, 1527, 1532 

1533, 1537, 1538, 1539 
CHIARIELLO 1530, 1536, 1538 
DERIU 1534 
FABRETTI 1532 
GENCO, relatore . . 1527, 1530, 1536, 1538, 1539 
GIORGETTI 1528 
NATALI, Ministro della marina mercantile 1526 

1530, 1532, 1533, 1534, 1537, 1538, 1539 
VlDALl 1533 

« Iscrizione dell'idrovia Torino-Novara-Ti
cino e Novara-Bassignana-Acqui Terme tra 
le linee navigabili di seconda classe » (2366) 
{D'iniziativa dei senatori Lombardi ed altri) 
(Discussione ed approvazione): 
PRESIDENTE 1522, 1523 
ANGRISANI, Sottosegretario di Stato per i 
lavori pubblici 1523 

GENCO, relatore Pag, 1522 
LOMBARDI 1522 

La seduta è aperta alle ore 10. 

Sono presenti i senatori: Adamoli, Asaro, 
Chiariello, Deriu, Fabretti, Focaccia, Gala
ni, Garlato, Genco, Giancane, Giorgetti, Guan
ti, Jervolino, Lombardi, Spataro, Spezzano, 
Vidali e Zannier. 

Intervengono il Ministro della marina mer
cantile Natali ed il Sottosegretario di Stato 
per i lavori pubblici Angrisani. 

L O M B A R D I , Segretario, legge il pro-
cesso verbale della seduta precedente che è 
approvato. 
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Discussione e approvazione del disegno di 
legge di iniziativa dei senatori Lombardi 
ed altri : « Iscrizione dell'idrovia Torino-
Novara-Ticino e Novara-Bassignana-Acqui 
Terme tra le linee navigabili di seconda 
classe » (2366) 

P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno 
reca la discussione del disegno di legge di 
iniziativa dei senatori Lombardi, Bermani, 
Bussi, Poét, Torelli, Forma e Sibille: « Iscri
zione dell'idrovia Torino-Novara-Ticino e No
vara-Bassignana-Acqui Terme tra le linee na
vigabili di seconda classe ». 

Dichiaro aperta la discussione generale. 

G E N C O , relatore. Onorevoli senatori, 
l'articolo 2 del testo unico delle disposizioni 
di legge sulla navigazione interna e sulla flui
tazione, approvato con regio decreto 11 lu
glio 1913, n. 959, stabilisce che « apparten
gono alla 2a classe quei fiumi, laghi e canali 
che, da soli o collegati fra loro, formano li
nee di navigazione le quali mettono capo a 
porti marittimi o parificati marittimi e gio
vano al traffico di un esteso territorio ». 

A tali requisiti rispondono le idrovie di 
cui al presente disegno di legge. Infatti la 
idrovia Torino-Novara-Ticino è destinata a 
collegare il capoluogo piemontese con la pro
gettata idrovia Locarno-Lago Maggiore-Mila
no attraverso le provincie di Torino, Vercelli 
e Novara, con un percorso di circa 993 chi
lometri ed è tutta in discesa, da quota metri 
190 a quota metri 160,80. 

L'idrovia Novara-Bassignana-Acqui Terme, 
staccandosi dalla precedente nei pressi di 
Novara, è destinata a congiungere la Sviz
zera con il Mare Ligure attraverso le Provin
cie di Novara, Alessandria, Genova e Savo
na con un percorso, pure tutto in discesa, di 
105 chilometri. Le indicate idrovie costitui
scono elementi essenziali di un'organica re
te padana la cui asta dorsale corrisponde 
precisamente al tracciato Torino-Milano-
Venezia, mentre il tracciato Svizzera-Mar 
Ligure ne rappresenta una trasversale di 
estremo interesse per il traffico tra l'Euro
pa continentale ed i porti liguri attraverso 
la pianura padana. 

Per quanto attiene alla dorsale padana, il 
tronco Milano-Po-Adriatico venne classificato 
in 2a classe con regio decreto 8 giugno 1911, 
n. 823, ed è già parzialmente funzionante in 
quanto alcuni trasporti risalgono il Po fino 
a Cremona, mentre è oramai avviato a con
creta realizzazione, ad opera dell'apposito 
Consorzio, il canale Milano-Cremona. 

Tale realizzazione sarà premessa, ed al 
tempo stesso stimolo, per il completamento 
dell'idrovia fino al Lago Maggiore ed a Lo
camo. Nel quadro dei programmi idroviari 
deve pure rilevarsi la funzione che rivestirà 
l'idrovia Milano-Nord-Mincio, inserita tra le 
linee navigabili di 2a classe con legge 13 otto
bre 1962, n. 1485. 

Dopo quanto esposto non mi resta, onore
voli senatori, che invitarvi ad approvare il 
provvedimento in esame la cui notevole uti
lità mi auguro di essere riuscito a mettere 
in evidenza in questo mio breve intervento. 

L O M B A R D I , Interverrò brevissima
mente per alcuni chiarimenti in merito al 
disegno di legge. 

L'articolo 1 si riferisce ad una classifica 
già esistente e per la quale si desidera sola
mente fissare i punti intermedi in vista di 
quello che sarà il progetto definitivo. 

Per quanto attiene all'articolo 2, la classi
fica si riferisce ad un progetto di massima 
già approvato dal Consiglio superiore dei la
vori pubblici; in base all'interpretazione del 
Magistrato per il Po, la classifica dovrebbe 
avvenire prima della stessa approvazione del 
progetto di larga massima. 

Per quanto concerne l'aspetto finanziario 
sappiamo che la classifica delle vie navigabi
li non comporta per lo Stato alcun onere in 
quanto in questa fase non è necessaria una 
legge apposita di finanziamento; ricordo, in
fatti, il precedente caso dell'idrovia Milano-
Nord-Mincio, classificata alcuni anni fa sen
za alcun riferimento ad onere finanziario. 

P R E S I D E N T E . Quanto asserito 
dal senatore Lombardi è confermato dal fat
to che, in merito al provvedimento in esame, 
non è stato necessario richiedere il parere 
della Commissione finanze e tesoro. 



Senato della Repubblica — 1523 — IV Legislatura 

T COMMISSIONE (Lav. pub., trasp., poste e tei., 

A N G R I S A N I , Sottosegretario di 
Stato per i lavori pubblici. Il Governo si di
chiara favorevole all'approvazione del dise
gno di legge. 

P R E S I D E N T E . Se nessun altro do
manda di parlare, dichiaro chiusa la discus
sione generale. 

Passiamo ora all'esame ed alla votazione 
degli articoli: 

Art. 1 

L'Idrovia « Torìno-Novara-Ticino » costi
tuisce parte integrante della linea naviga
bile i cui estremi e punti intermedi sono 
stati fissati in « Torino-Sesto Calende-Lago 
Maggiore-Domodossola » dal regio decreto 
8 giugno 1911, n. 823, e dal decreto luogo
tenenziale 31 maggio 1917, n. 1536, e, come 
tale, è iscritta tra le linee navigabili della 
2J classe di cui all'articolo 2, terzo comma, 
del testo unico delle disposizioni di legge 
sulla navigazione interna e sulla fluitazione, 
approvato con regio decreto 11 luglio 1913, 
n. 959. 

(È approvato). 

Art. 2. 

SL'idrovia Novara-Bassignana-Acqui Terme 
è iscritta fra le linee navigabili della 2a clas
se, di cui all'articolo 2, terzo comma, del 
citato regio decreto 11 luglio 1913, n. 959. 

(È approvato). 

Metto ai voti il disegno di legge nel suo 
complesso. 

(È approvato). 

Seguito della discussione, in sede redigente, 
e rinvio del disegno di legge: « Provviden
ze a favore dell'industria cantieristica na
vale » (2052) 

P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno 
teca il seguito della discussione, in sede re
digente, del disegno di legge: « Provvidenze 
a favore dell'industria cantieristica navale ». 

la r'/imH.,'..;^,. irto 

mar. mere.) 109a SEDUTA (11 ottobre 1967) 

Come gli onorevoli senatori ricordano, nel
la precedente seduta abbiamo ascoltato la re
lazione del senatore Genco. Proseguiamo og
gi la discussione. 

A D A M O L I . Onorevole Presidente, 
onorevole Ministro, onorevoli senatori, cre
do che sull'argomento in discussione non sia 
necessario un lungo discorso; tuttavia, qual
che considerazione e puntualizzazione va 
fatta in relazione a taluni aspetti innovatori 
che il disegno di legge presenta. 

Non desidero entrare nel merito, dell'im
postazione del provvedimento poiché, sul
l'argomento, abbiamo più volte discusso; 
vorrei solo, ripeto, rilevare la situazione sin
golare in cui — come Parlamento sovrano 
— ci veniamo a trovare di fronte ad un prov
vedimento derivante da intese avute con la 
Comunità economica europea. Cioè, il Parla
mento italiano, qualora volesse modificare 
l'impostazione delle presenti norme, si tro
verebbe di fronte all'opposizione — a ter
mini del Trattato di Roma — di tale orga
nismo comunitario. 

A questo punto, onorevole Ministro, si po
ne una questione: o il Trattato di Roma rap
presenta una delega generale al Governo (de
lega che noi non abbiamo dato) per quanto 
concerne tutti i problemi economici di inte
resse europeo ed allora il Governo predispon
ga i provvedimenti nell'ambito di tale dele
ga, o, se invece dì delega non si tratta, noi, 
come Parlamento, dobbiamo conservare in
tera la nostra sovranità di decisione. 

P R E S I D E N T E . Sempre nel rispet
to di quanto approvato in precedenza, sena
tore Adamoli! 

A D A M O L I . Il Trattato di Roma è or
mai legge e vale anche per l'Italia ma, ripe
to, in questa situazione la nostra funzione 
diventa quanto meno singolare poiché gravi 
limiti ci vengono imposti dalla Comunità 
economica europea in un settore come quel
lo della industria cantieristica, per cui, di 
questo disegno di legge, noi possiamo discu
tere solamente alcuni congegni operativi in
terni e non i punti fondamentali. 

Ciò, ripeto, costituisce una limitazione so
stanziale alla nostra discussione sul presente 
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provvedimento il quale, per la verità, ripete 
e copia la struttura della precedente legge 
sulla cantieristica: il numero dei titoli, la 
denominazione degli articoli, le parole ad
dirittura, sono i medesimi e si ha l'impres
sione che al Ministero si sia seguito un « mo
dello stereotipato » cambiando solo alcune 
cifre ed alcune date. Sia ben inteso che que
sta non vuole essere una critica ma sempli
cemente la constatazione del ripetersi di un 
certo fenomeno, anche se riconosciamo, co
me detto all'inizio, che nelle presenti norme 
sono contenuti elementi particolarmente in
teressanti. L'area di azione del contributo 
dello Stato, ad esempio, è diventata più am
pia e non è stata più limitata alle sole costru
zioni navali, estendendosi alla conversione 
di attività cantieristiche ed alle operazioni 
di ristrutturazione dei cantieri. 

Noi plaudiamo a queste innovazioni, si
gnor Ministro, e ne saremmo veramente sod
disfatti se ciò non costituisse un adattamen
to — a posteriori — ad una scelta già avve
nuta; infatti, non è che in base a questo prov
vedimento si faranno nuove conversioni o si 
agevolerà la ristrutturazione dei cantieri, in 
quanto queste operazioni sono già avvenute, 
sono state già decise in base a scelte ben de
finite; quindi, oggi, con questa legge, non si 
fa altro che aiutare questo processo già rico
nosciuto, indipendentemente dalla situazione 
finanziaria del settore. 

Questa impostazione del provvedimento fa 
peraltro intravedere che, comunque, ci 
si avvia verso una politica cantieristica 
a respiro più ampio; solo, ripeto, tale impo
stazione doveva precedere talune operazioni 
già poste in essere e che non possiamo ora
mai più modificare. 

In conclusione, le provvidenze in esame a 
che cosa servono? A consolidare una scelta 
governativa sulla quale si è molto discusso 
e non a favorire altre scelte da sviluppare 
mediante nuovi finanziamenti. Accettiamo 
dunque con soddisfazione questo nuovo re
spiro che viene dato al settore cantieristico 
ma non concordiamo sui tempi delle scelte 
che, probabilmente, non porteranno a grosse 
novità; il provvedimento, infatti, sarà essen
zialmente diretto a dare contributi al settore 
navale perchè le altre operazioni sono state 
già decise. 

,, mar. mere.) 109a SEDUTA (11 ottobre 1967) 

Uno degli elementi innovatori sui quali 
noi concordiamo riguarda i criteri preferen
ziali che il Ministro può dettare per la con
cessione dei benefici previsti dal disegno di 
legge; gli aiuti finanziari non verranno dati a 
^qualsiasi costruttore che voglia realizzare 
una qualsiasi nave da destinare ad una qua
lunque rotta, ma solo a quegli armatori i cui 
nomi verranno stabiliti dal Ministro, sentito 
il Comitato della programmazione, all'inizio 
di ogni anno. Questa è una vecchissima no
stra richiesta e se l'onorevole Natali ha avu
to modo di scorrere le discussioni svoltesi 
negli anni passati alla Camera dei deputati 
su questo punto, si sarà reso conto che la 
nostra parte ha sempre insistito su tale ne
cessità, perchè una politica di aiuti finan
ziari si può giustificare solo se, contempora
neamente al sostegno della privata iniziati
va, vengono considerati anche gli interessi 
più generali del settore. 

Per esempio, è già avvenuto che un arma
tore, fatte le proprie valutazioni, ha costrui
to una petroliera che poi ha sempre prestato 
servizio nel golfo Persico, collegando questo 
con altri Paesi; questa unità è stata costrui
ta in Italia ma poi è sparita e vi tornerà solo 
al momento della demolizione, il che, se può 
andar bene ai fini del lavoro cantieristico e 
dei noli, non è accettabile ai fini delle scelte 
politiche di commercio estero e nell'ambito 
di un'ampia visione del settore della marina 
mercantile. 

Certamente l'armatore fa delle scelte le
gittime e valide per la sua impresa, ma tali 
scelte si devono inquadrare nel sistema eco
nomico voluto dal Governo e, pertanto, i be
nefici del provvedimento devono andare solo 
a quei gruppi armatoriali in grado di soddi
sfare, oltre che i propri interessi particolari, 
quelli più generali della Nazione. 

Attraverso la politica marinara dei tra
sporti si afferma una politica internazionale, 
una politica estera di intervento nei grandi 
settori commerciali del mondo il quale è di
viso in grosse sezioni: il mondo socialista 
e quello capitalista nonché il terzo mondo. 
Anche nel mondo capitalista e socialista 
però, vi sono altre suddivisioni: gli Stati 
Uniti da una parte e l'Unione Sovietica dal
l'altra e tutto questo richiede scelte politi
che nei traffici marittimi che gli armatori 
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devono tener presenti e che è giusto che il 
Governo indirizzi. 

Naturalmente, sappiamo bene che a que
ste impostazioni gli armatori resistono; ciò 
tuttavia, serve a dimostrare, se ce ne fosse 
bisogno, che siamo sulla via giusta e che si 
devono limitare le libere scelte di mercato. 

Per quanto riguarda il merito del provve
dimento, preannuncio che circa le doman
de di concessione del contributo per nuove 
costruzioni navali (articolo 4) abbiamo pre
sentato alcuni emendamenti perchè ritenia
mo che il Parlamento debba essere informa
to tempestivamente sui criteri che il Governo 
intende seguire in questo campo; approfitto 
anzi dell'occasione per dire al Ministro che 
un rapporto di informazione un po' più am
pio e tempestivo tra il suo Dicastero ed il 
Parlamento dovrebbe esistere e che le no
stre richieste non dovrebbero cadere nel nul
la. Tempo fa, ad esempio, abbiamo rivolto 
al ministro Natali un'interrogazione per sa
pere come sono stati distribuiti i fondi stan
ziati dalle leggi precedenti, ma a questa no
stra richiesta non è mai stata data risposta. 

Sappiamo che vi sono gruppi armatoriali 
che, in questa distribuzione, hanno fatto un 
po' la parte del leone, forse anche perchè il 
meccanismo della legge precedente non per
metteva talvolta ai piccoli armatori di entra
re in concorrenza con quelli più potenti; per 
il credito navale, infatti, erano richieste talu
ne garanzie che il piccolo e medio armatore 
non poteva dare e che invece i grandi arma
tori potevano soddisfare. Sarebbe interessan
te sapere che cosa è accaduto, perchè riten
go sia nelle intenzioni del Governo e del 
Parlamento non favorire solo i gruppi ar
matoriali più importanti ma anche quelli più 
piccoli. 

Un altro elemento innovatore contenuto 
nel provvedimento in esame (sul quale siamo 
d'accordo in linea di principio anche se 
avanziamo delle riserve) riguarda la creazio
ne del Comitato consultivo previsto dall'ar
ticolo 24. Esso avrà il compito di eseguire 
accertamenti sulla situazione generale della 
produzione cantieristica, di proporre pro
grammi di studio, di esprimere pareri e for
mulare proposte in ordine alla concessione 
dei contributi, e via dicendo; noi, ripeto, sia

mo d'accordo su questo compito più ampio 
dato ad un organo il quale dovrà proporsi lo 
studio di prospettive di largo respiro nel set
tore della cantieristica. 

A nostro avviso, tuttavia, la composizione 
di detto Comitato non è troppo convincente 
poiché è impostata in termini essenzialmen
te burocratici: tutti i componenti sono di
rettori generali dei vari Ministeri interessati 
e non è prevista la rappresentanza delle or
ganizzazioni sindacali dei lavoratori e di ca
tegoria che, invece, noi auspichiamo. 

Queste, onorevole Ministro, le considera
zioni che intendevo svolgere per sottolineare 
il nostro apprezzamento per lo sforzo com
piuto dal Governo nel predisporre il prov
vedimento in esame, che, ripeto, contiene ele
menti innovatori che riteniamo giusti e ne
cessari pur con le limitazioni che essi pre
sentano e alle quali ho accennato. Per quan
to riguarda la sostanza del disegno di legge, 
invece, il nostro giudizio non cambia e non 
si discosta dalle impostazioni da noi sempre 
sostenute. 

Nei settori della cantieristica e della mari
na mercantile si respira un'aria nuova men
tre le presenti norme ricalcano ancora una 
politica vecchia e sorpassata; siamo rimasti 
ancorati, direi tenacemente, al principio de
gli « aiuti » quando è oramai dimostrato che 
questa strada non può più risolvere certi pro
blemi. La storia degli « aiuti » è oramai vec
chia di anni e si è affermata soprattutto du
rante il periodo fascista, cioè dal 1922 in poi 
con una serie di leggi che costituisce ancora 
oggi il nocciolo di tutti i provvedimenti ema
nati a favore di questo settore. Caduto il fa
scismo, dopo la liberazione, non si è mai 
fatto un serio tentativo per cambiare questo 
indirizzo che, forse, è il più comodo; è più 
facile infatti intervenire concedendo sovven
zioni di miliardi piuttosto che cambiare cer
te scelte politiche. Qui non facciamo que
stioni di spesa ma, ripeto, di scelte per quan
to riguarda nuovi cantieri moderni e più at
trezzati, nuovi centri vitali per questa indu
stria. 

E non si può dire, onorevole Ministro, che 
sia mancato il tempo e la possibilità per fare 
questo cose! Se non sbaglio, questa è la 
quinta legge, dal 1949 ad oggi in questa ma-
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teria; i ministri Saragat, Tambroni, Jervo-
lino, Spagnolli ed ora Natali hanno ciascu
no presentato un proprio disegno di legge 
relativo alla cantieristica, quasi che ognuno 
di loro volesse lasciare la propria impronta 
in questo settore, così come succede, mi sia 
permesso il paragone, al teatro cinese di 
New York dove le attrici famose lasciano 
il calco della propria mano sul cemento. 

Il tempo dunque non è mancato perchè, 
ripeto, dal 1949 ad oggi si potevano operare 
nuove scelte e so con questo, onorevole Mi
nistro, di non dire nulla di nuovo ma di con
tinuare a battere sullo stesso argomento. 

Del resto, che il sistema finora adottato 
sia inefficace è provato anche dal fatto che 
la politica degli aiuti agli armatori è molto 
complessa ed ampia perchè le sovvenzioni 
non vengono concesse solo sulle costruzioni, 
ma anche sul credito, per cui, in definitiva, 
circa l'80 per cento del costo complessivo di 
una nave è soggetta ad un contributo privi
legiato; per non parlare, poi, del premio che 
l'armatore percepirà all'atto della demoli
zione. 

È necessario inoltre aggiungere che la 
« qualità » dell'armamento italiano ha subito 
profonde trasformazioni. Infatti sono sorti 
da poco dei gruppi armatoriali potentissimi 
e che tutti conoscono; si tratta di gruppi nuo
vi come quello dell'armatore Costa, che era 
in origine un oleario, o come quello dell'ar
matore Fassio. Per costoro gli affari vanno 
sempre bene e lei, signor Ministro, saprà sen
z'altro che le loro lamentele non rispecchia
no una situazione di fatto esistente. A questo 
proposito, il ministro Andreotti ha dichiarato 
in un'intervista che i supernoli, per i primi 
sei mesi del 1967, hanno reso cento miliardi 
di lire; quindi, per tutto il 1967 i supernoli 
degli armatori italiani raggiungeranno la ci
fra di 200 miliardi. 

Prendiamo, ad esempio, il « Canguro ros
so », una nave modernissima che incassa un 
miliardo e mezzo all'anno; questa spende 
cento milioni per i salari e non spende nien
te per le manovre portuali. Le navi di questo 
tipo rappresentano delle miniere d'oro e, at
tualmente, è in fase di progettazione una flot
ta di questo genere da parte dei gruppi ex
elettrici. 

L'attuale politica crea per gli armatori una 
situazione di favore, in quanto ne incoraggia 
l'iniziativa; ma, dal punto di vista nazio
nale, produce delle conseguenze negative; 
il 1966, infatti, è stato un anno sfavorevole 
per il settore della cantieristica. 

N A T A L I , Ministro della marina mer
cantile. Ho qui dei dati dai quali risulta che 
nel 1966 i cantieri italiani hanno prodotto 
un numero di tonnellate superiore a quello 
di tutti gli altri anni. 

A D A M O L I . 103 milioni di dollari di 
deficit per quanto riguarda i noli rappresen
tano una cifra rilevante. 

Abbiamo inoltre adottato la politica della 
ristrutturazione dei cantieri con la chiusura 
dei cantieri di La Spezia, Livorno e Trieste. 

N A T A L I , Ministro della marina mer
cantile. Io contesto la sua affermazione per
chè a me risulta che il cantiere di La Spezia 
non è chiuso. 

A D A M O L I . Però si è deciso di chiu
derlo. 

N A T A L I , Ministro della marina mer
cantile. Ciò che si è deciso di fare è un altro 
argomento; ma ella non può affermare che 
il cantiere di La Spezia sia chiuso. 

A D A M O L I . Se si è deciso di chiuder
lo, vuol dire che è la politica adottata che ha 
reso necessaria questa decisione. 

Circa il problema dell'occupazione nei can
tieri, avevamo, nel 1953, 40.100 occupati. 
Nel 1966 siamo scesi a 27.600. Sappiamo 
che nei cantieri la mano d'opera è vec
chia e che l'età media si aggira sui 47-
48 anni. Ora, questa diminuzione di perso
nale è dovuta ai pensionamenti non reinte
grati. La politica degli aiuti ci ha portato a 
questo stato di cose. 

Esiste poi il problema delle retribuzioni. 
Gli operai di alta qualificazione, coloro, cioè, 
che producono le maggiori ricchezze nazio
nali, percepiscono una paga mensile di 83 mi
la lire; evidentemente non è ammissibile che 
i salari di operai qualificati siano la metà 
delle paghe di impiegati di altre categorie, 
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anche se esistono delle differenze fra le at
tività esplicate nei vari settori. 

Si dice ancora che non siamo in condizio
ni dì produrre in misura adeguata alle neces
sità del settore e che la nostra flotta è in ri
tardo. Esaminando la produttività dei cantie
ri italiani, si constata che, in questi ultimi 
dieci anni, sono state prodotte in media 450 
mila tonnellate annue, di cui il 25 per cento 
su commesse estere, ossia 110 mila tonnella
te escono annualmente dal nostro Paese. Re
stano, quindi, 340 mila tonnellate di naviglio 
nuovo all'anno. Ora, se noi demoliamo 150 
mila tonnellate ogni anno, l'incremento rea
le della nostra flotta è di 190 mila tonnellate 
all'anno, mentre ne occorrono 500 mila, an
zi, come ha detto il Ministro, addirittura un 
milione. 

Gli armatori sostengono che, se non cor
riamo ai ripari, fra cinque anni il deficit dei 
noli salirà a 200 milioni di dollari annui; ci 
suggeriscono quindi di « liberalizzare » il 
settore, concedendo loro i fondi per acqui
stare all'estero. 

In effetti, la situazione è estremamente 
grave. Produciamo, come ho detto, 190 mila 
tonnellate annue mentre ne occorrono 500 
mila. Inoltre facciamo una politica cantieri
stica in funzione della flotta nazionale, men
tre gli armatori ci consigliano di liberalizza
re il mercato, di costruire, magari, in Giap
pone, dove si genera il 50 per cento della 
produzione mondiale. 

Allo stato attuale i nostri programmi so
no molto incerti; noi vorremmo che si dices
se qualcosa di preciso a questo proposito. 
Il ministro Pieraccini parla nel suo program
ma di un milione e mezzo di tonnellate in 
cinque anni, lei una volta disse che ne oc
correvano un milione all'anno, l'armatore Co
sta dice che penserà lui a tutto e che tutto 
procederà bene se gli verranno messi a dispo
sizione dei fondi. Vorremmo sapere quale 
sarà la linea di condotta perseguita dal Go
verno. 

Debbo ancora dire che nella relazione che 
accompagna il disegno di legge in esame si 
sostiene che permangono le cause che deter
minano gli alti costi del settore cantieristico, 
cioè, l'eccessiva onerosità dei carichi sociali, 
l'elevato costo del denaro, l'insufficienza del 

credito all'esportazione, l'irrazionalità del si
stema fiscale e gli oneri salariali. 

Mi permetta a questo proposito, signor Mi
nistro, di suggerirle un ulteriore esame della 
sua relazione, per appurare che non è giusto 
inserire i salari degli operai tra le cause che 
determinano gli alti costi, perchè allora do
vremmo parlare anche di profitti degli ar
matori. Di quegli armatori — soggiungo — 
che hanno già effettuato le commesse ai can
tieri, tenendo conto di un provvedimento che, 
in effetti, non esiste. Sono state ordinate 600 
mila tonnellate... 

G E N C O , relatore. L'ordinazione è per 
febbraio. 

A D A M O L I . Questo non vuol dire nul
la! Il « sistema » legislativo del nostro Paese 
è tale da determinare situazioni di questo 
genere; in molti casi (e quello in esame è fra 
questi) si sa già che un provvedimento di un 
certo tipo si farà, per cui i destinatari di 
esso operano come se esso fosse già in vigo
re. Ora, tutto questo è inammissibile: è il 
Parlamento che deve operare certe scelte ed 
imporre determinati indirizzi, e non essere 
costretto ad accogliere leggi di questo tipo, 
che una volta si denominavano leggi-tampo
ne ed oggi si chiamano leggi-ponte! 

Signor Ministro, in definitiva noi ribadia
mo il nostro convincimento: una politica or
ganica in materia cantieristica deve operare 
sul piano degli investimenti e non su quello 
degli aiuti. 

Nella relazione al disegno di legge è scrit
to che per l'anno 1967 sono previsti 20 mi
liardi di investimento e per il 1968 ne so
no previsti 15, cifre assolutamente irrile
vanti per una politica cantieristica di tra
sformazione strutturale; su questo pun
to, onorevole Ministro, ci sia permesso in
sistere ancora una volta. Abbiamo apprez
zato, lo ripetiamo, lo sforzo che si è fatto 
per dare a questo provvedimento nuovi 
aspetti programmatici e per affrontare il 
problema della cantieristica nazionale in mo
do più organico. Staremo peraltro a vedere 
come, all'atto pratico, si svolgeranno le cose 
perchè siamo convinti che talune impostazio
ni non siano sufficienti né garantiscano 
l'attività di questo nostro settore economico. 
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Ci asterremo pertanto dal votare il prov
vedimento e questa nostra posizione sta so
prattutto ad indicare la nostra attesa di un 
diverso discorso sui problemi della cantie
ristica italiana. Bisogna adattare il piano Pie-
raccini a questa realtà; bisogna cioè portare 
i cantieri, le flotte e i porti, i tre pilastri 
dell'economia marittima, ad un diverso li
vello: questa è la battaglia che ella, onorevo
le Ministro, deve condurre per il suo Ministe
ro ed il Paese. 

G I O R G E T T I . Onorevole Presiden
te, onorevole Ministro, onorevoli senatori, il 
tentativo di porre definitivo rimedio alla cri
si della industria cantieristica italiana è af
frontato dal Governo con la presentazione 
di questo progetto di legge di durata quin
quennale. 

Il provvedimento si è ispirato alle conclu
sioni stilate dalla Commissione Caron che 
aveva esaminato in ogni suo aspetto tutta 
la problematica del riassetto cantieristico in 
armonia con il Piano di sviluppo quinquen
nale. 

La novità dell'attuale progetto di legge 
consiste nell'essere il primo tentativo orga
nico in favore dì un settore dell'economia 
marinara, non mirante soltanto alla distribu
zione più o meno consistente di contributi e 
provvidenze, ma tendente soprattutto a su
perare quegli elementi strutturali che era
no costanti cause delle crisi periodiche del 
settore. Non si tratta quindi solo di dare 
delle provvidenze all'industria cantieristica 
attualmente in crisi, bensì di aggredire le 
cause stesse della crisi. 

Nell'immediato dopoguerra si pose subi
to il problema del sostegno dell'industria 
cantieristica. I costi di produzione dei no
stri cantieri erano sensibilmente superio
ri a quelli internazionali; nel 1947 questi 
divari di costi raggiunsero il 35 per cento, e, 
per alcuni tipi di navi, percentuali ancora 
maggiori. Gli elementi di arretratezza del 
settore erano frattanto aumentati; l'affretta
ta riorganizzazione degli impianti, l'alto co
sto delle materie prime, l'alto costo dei finan
ziamenti, la mancanza di ordinazioni di navi 
da guerra appesantivano continuamente i co
sti di produzione. 

L'intervento statale mirò principalmente 
a coprire il disavanzo tra i costi dei nostri 
cantieri e i costi della concorrenza interna
zionale; ciò permise una prima ripresa li
mitata all'aumento del tonnellaggio del na
viglio varato (1947: varate navi per 60.829 
tonnellate di stazza lorda; 1955: varate navi 
per 167.174 tonnellate di stazza lorda). 

Nel 1954 fu emanata una legge della dura
ta di 10 anni che, garantendo ai cantieri per 
un così lungo periodo un sufficiente carico 
di commesse, avrebbe dovuto permettere al
l'industria italiana di porre in atto quelle 
trasformazioni capaci di renderla competi
tiva sul piano internazionale. Il provvedimen
to si basava su esenzioni e rimborsi di carat
tere doganale e fiscale, su contributi ai can
tieri in proporzione al tonnellaggio e alla ve
locità delle navi, su contributi agli armatori 
che affidavano commesse a cantieri italiani 
entro il primo triennio della legge. 

Tali misure portarono ad un immediato 
beneficio, determinando i primi tentativi di 
ammodernamento fatti dall'industria can
tieristica a partecipazione statale. La crisi di 
Suez e il conseguente aumento delle com
messe distolse ben presto però i cantieri dai 
problemi di ammodernamento. Terminato 
il boom delle commesse la crisi delle costru
zioni navali si venne a porre su un piano 
mondiale. 

L'industria italiana, che per ricercare di 
massimizzare i propri profitti aveva rinuncia
to allo sforzo di rendersi competitiva, fu 
quella che subì maggiormente questa crisi, 
in quanto le scarse commesse furono prati
camente assorbite dai cantieri giapponesi, 
svedesi, jugoslavi, che potevano produrre an
cora ai nuovi prezzi imposti dalla concorren
za internazionale. 

Nel 1961 si rese necessario intervenire a 
modifica della legge del 1954 che si dimo
strava oramai inadeguata: si trattò di un in
tervento mirante a facilitare le realizzazioni 
necessarie per rendere i costi e le capacità 
produttive idonee alle esigenze del mercato. 
Questa legge 31 marzo 1961, n. 301, fu possi
bile dopo una lunga trattativa in sede di Co
munità economica europea e con la clausola 
che entro il 1964 si sarebbe realizzato il pro
gramma definitivo di riassetto del settore. 
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Il programma fu quasi interamente rea
lizzato entro la data prevista del 30 giugno 
1964. I cantieri navali di Taranto e di Livor
no si trasformarono in stabilimenti di ripa
razioni navali, furono migliorati gli im
pianti di Genova, i cantieri Ansaldo cambia
rono i tradizionali scali con tre bacini; tutti 
i cantieri furono dotati di mezzi tecnici mo
derni e di mezzi tecnici per la prefabbrica
zione. 

Va qui ricordata anche la legge 24 luglio 
1959, n. 622 (Capo X) che concesse facili
tazioni sul credito navale. 

Tutti questi interventi legislativi, se hanno 
avuto l'indubbia importanza di sostenere l'in
dustria cantieristica, non sono riusciti però 
a fare superare i dislivelli tra costi interna
zionali e costi dei nostri cantieri. Le cau
se del persistere di questo pericoloso disli
vello sono dovute innanzi tutto al fatto che 
anche il programma di ammodernamento era 
restato limitato al solo miglioramento delle 
strutture esistenti, senza una attenta indagi
ne sulla necessità di una effettiva ristruttura
zione aziendale che superasse l'attuale fra
zionamento; vi sono poi state le spese gene
rali e i salari che sono aumentati in maniera 
eccessiva rispetto alle previsioni e infine vi è 
stata l'introduzione da parte di industrie di 
alcuni Paesi di tecniche costruttive rivolu
zionarie. 

Il permanere degli squilibri non ha per
messo l'abolizione degli aiuti alla nostra in
dustria cantieristica, in quanto ciò avrebbe 
significato la crisi del settore. Fu stabilito 
quindi un provvedimento della validità di 
cinque anni, che prevedeva una produzione 
annua di 400.000 tonnellate di stazza lorda 
con un contributo medio del 15 per cento; fu 
previsto anche un meccanismo che evitasse 
il sorgere di situazioni antieconomiche e si 
provvedeva infine a facilitare la concorrenza 
al fine di spingere verso una progressiva ri
duzione dei costi. Tale provvedimento, oltre 
ad essere benefico per la nostra industria 
cantieristica, rientrava nell'uso internaziona
le ormai consolidato di sostegno alle singole 
industrie navali nazionali. 

A fianco del provvedimento sopra detto 
fu emanata un'altra legge tendente a faci
litazioni fiscali e doganali, la più importante 

delle quali è la restituzione forfettaria del-
1TGE nella misura del 6,60 per cento per le 
nuove costruzioni e del 4 per cento per i la
vori diversi. 

Il progetto di legge predisposto per venire 
incontro alla nostra economia cantieristica 
ha trovato negli organi della CEE una ferma 
opposizione in quanto in contrasto con le 
norme dei trattati di Roma. Ogni tentativo 
di far recedere gli organismi della CEE da 
tale opposizione non trovarono alcun esito, 
e pertanto per poter sbloccare la situazione 
fu concordata una soluzione transitoria che 
si concretizzò con la legge 29 novembre 1965, 
n. 1372. 

Il provvedimento recava notevoli innova
zioni rispetto al tradizionale sistema di aiuti 
sino ad allora adottato; i contributi veniva
no concessi in base al costo della costruzio
ne determinato dal Ministero della marina 
mercantile, applicando sul medesimo la per
centuale del 15 per cento, ridotta al 12 per 
cento per le navi passeggeri, mentre per navi 
di grande tonnellaggio il contributo poteva 
essere concesso fino al 18 per cento del co
sto. Lo stanziamento definitivo venne ripar
tito in quattro anni finanziari, dal 1965 al 
1968, ma l'efficacia del provvedimento fu sta
bilita al 1° luglio 1964. 

Concluso l'accordo con la CEE, si pose il 
problema di dare una soluzione organica alla 
nostra industria cantieristica; d'altra parte 
la CEE nell'accettare l'accordo di compro
messo aveva chiaramente affermato che qual
siasi ulteriore aiuto avrebbe dovuto esser 
legato alla nostra capacità di realizzare il 
piano di ristrutturazione del settore. Tale 
presa di posizione si inquadrava nello sfor
zo di porre l'industria cantieristica comunita
ria in una situazione di competitività sul mer
cato mondiale. Lo studio dei complessi pro
blemi riguardanti il riassetto del settore can
tieristico sono stati affidati ad una Commis
sione interministeriale presieduta dal senato
re Caron. Essa cercò di indagare le cause 
della crisi e suggerì tutta una serie di misu
re e di iniziative atte a riordinare il settore. 
In base alle risultanze della Commissione 
Caron fu posta mano alla ristrutturazione 
delle nostre aziende cantieristiche; nel frat
tempo si dava corso alla preparazione del 



Senato della Repubblica — 1530 — tV Legislatura 

T COMMISSIONE (Lav. pub., trasp., poste e tei., mar. mere.) 109a SEDUTA (11 ottobre 1967) 

nuovo progetto di legge che venne poi defi
nito anche in relazione a dette risultanze. 

Il provvedimento predisposto contiene nu
merosi miglioramenti rispetto a quello tran
sitorio, soprattutto perchè pone delle clau
sole che costringono i cantieri ad uno sforzo 
di riduzione dei costi di costruzione. Sono 
stati determinati i costi massimi che possono 
essere riconosciuti ai fini del contributo, ri
sultando ovvio che chi costruisce a costi su
periori riceve un contributo equivalente al 
valore stabilito per quel tipo di nave. 

Per indirizzare la produzione verso settori 
specializzati sono stati esclusi dai benefici al
cuni tonnellaggi e alcune categorie di navi. 
Contributi sono anche previsti per le ripa
razioni e per gli apparati motori, ma con ali
quote decrescenti nel quinquennio di validi
tà della legge; questa esclusione non ci sem
bra giusta perchè con l'esclusione dai bene
fici di alcuni tonnellaggi e di alcune catego
rie di navi veniamo a portare in quel settore 
sensibili danni. Raccomandiamo quindi al 
Governo che i benefici siano estesi anche alle 
altre costruzioni. 

La ricerca scientifica riceverà una quota 
degli stanziamenti annuali. Il provvedimento 
però non si limita a concedere contributi alla 
produzione ma, rifacendosi alla relazione Ca
ron, promuove le operazioni di ristruttura
zione degli impianti e di riorganizzazione 
aziendale attraverso la concessione di benefi
ci fiscali e di un particolare contributo del 
3,50 per cento (che il Governo intende ele
vare fino al 5 per cento) sugli investimenti, 
nel limite massimo di 25 miliardi di capitale 
investito, inerenti ad operazioni di ammo
dernamento comprese nei piani approvati 
dal Ministero della marina mercantile. Agli 
sforzi per la ristrutturazione si affiancano 
quelli per la conversione ad altre attività di 
quei cantieri ove non vi sia una seria possi
bilità di renderli a più o meno breve termi
ne competitivi. 

Per concludere, il provvedimento prevede 
una spesa complessiva a carico dello Stato 
di 89.625 milioni, di cui 78.125 milioni per 
contributi alle costruzioni e alle riparazioni 
navali, 6.275 milioni per contributi ad ope
razioni di ristrutturazione, 5.000 milioni per 
contributi ad operazioni di conversione del

l'attività cantieristica e 250 milioni per spe
se di ricerca scientifica. Detti stanziamenti 
saranno distribuiti negli esercizi finanziari 
1967-1973. 

Come ho accennato all'inizio del mio in
tervento ci troviamo di fronte ad un proget
to di legge che per le sue caratteristiche deve 
essere considerato nuovo e collegato alla 
nuova dimensione della politica di piano. 

L'avere abbandonato la sola prospettiva 
della produzione per affrontare il problema 
della ristrutturazione delle aziende ci fa spe
rare che siamo sulla strada giusta per la so
luzione dei problemi dei nostri cantieri. 

Ho cercato di fare una sommaria esposi
zione delle precedenti leggi a favore della 
cantieristica e dell'iter per la formazione del
l'attuale, onde chiarire il quadro in cui si 
innestano i singoli articoli. Nel dare la mia 
adesione al disegno di legge, mi riservo di 
fare un più ampio intervento in Assemblea 
in occasione dell'approvazione finale del di
segno di legge. 

C H I A R I E L L O . A proposito di que
sto disegno di legge, non ho molto da dire, 
tranne che noi siamo favorevoli alla sua ap
provazione. Dovrei illustrare gli emendamen
ti da me presentati, ma ritengo più opportu
no trattarne in sede di discussione degli ar
ticoli cui si riferiscono. 

P R E S I D E N T E . Senatore Genco, 
ha qualcosa da aggiungere? 

G E N C O , relatore. Non ho nulla da ag
giungere. 

N A T A L I , Ministro della marina mer
cantile. La mia sarà una replica estremamen
te breve, sia perchè di questo problema noi 
abbiamo abbondantemente e doviziosamen
te parlato in occasioni varie, (si può dire in
fatti che non ci sia stato disegno di legge pre
sentato dal Governo o bilancio della Mari
na mercantile, in cui non se ne sia esaminato 
ogni aspetto) sia perchè ritengo che dalla 
discussione svoltasi io posso trarre una con
clusione che a me sembra abbastanza con
fortante, cioè quella che dalle più opposte 
parti è stato dato un giudizio positivo sul te-
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sto che è stato presentato. Questo giudizio è 
stato evidentemente positivo e senza riserve, 
mi pare, da parte del relatore e da parte 
dei senatori Giorgetti e Chiariello; è stato 
invece, modestamente positivo e con riserve 
da parte del senatore Adamoli. Debbo perciò 
confessare che è motivo per me di partico
lare soddisfazione aver ascoltato questo giu
dizio abbastanza positivo sul provvedimen
to in esame. 

Le considerazioni che avrò l'onore di svol
gere richiameranno solo eccezionalmente ci
fre o dati statistici, che, come ho in prece
denza osservato, sono ormai perfettamente 
a conoscenza di tutti. Credo inoltre che mi 
si debba dare atto della tempestività con cui 
mi sono permesso di inviare ai componenti 
la Commissione la relazione sulla marina 
mercantile relativa all'anno 1966, dove vi so
no dati particolarmente significativi, alcuni 
dei quali, peraltro, il senatore Adamoli si è 
dimenticato di esaminare. 

Questi stessi dati io ho citato in una mia 
interruzione a proposito del lavoro dei can
tieri del 1966. Ad ogni modo, io non intendo 
sottacere alcunché; tutti voi ricorderete cer
tamente il mio intervento in sede di discus
sione del bilancio del mio Dicastero, nel cor
so del quale ho enunciato alcune carenze, in
dividuato alcune cause e tracciato alcune 
prospettive di soluzione della situazione del
la nostra economia marittima. 

Il problema della cantieristica è senza dub
bio estremamente complesso, ma, occorre 
soggiungere, non lo è solo per il nostro 
Paese: in tutto il mercato mondiale, infatti, 
si assiste ad una crescita impressionante del
la industria giapponese, che ha raggiunto cir
ca il cinquanta per cento della produzione 
mondiale, ed ad una crisi conseguente (mag
giore o minore, ma sempre crisi) delle in
dustrie cantieristiche degli altri Paesi pro
duttori. Non debbo essere io a ricordare i 
problemi che si sono posti all'industria can
tieristica inglese (l'anno scorso è stato pub
blicato un libro bianco su detta industria) 
né a me compete richiamare le notizie re
centi sulla situazione dell'industria cantieri
stica danese, così come non debbo ricordare 
i vari provvedimenti adottati da parte del
l'industria cantieristica francese. 

È evidente, quindi, che c'è una situazione 
di crisi dell'industria cantieristica che non 
è propria soltanto dell'Italia, tant'è vero che 
per quel che riguarda i Paesi della Comunità 
economica europea, in un progetto di diret
tive, che dovrebbe essere esaminato e che è 
stato abbondantemente discusso, si prevede 
la possibilità di un sostegno comunitario a 
tutela della produzione nei confronti dei Pae
si terzi (dovrebbe trattarsi di un contributo 
pari al 10 per cento del costo delle navi). 

Quindi, se c'è una situazione di crisi del
l'industria cantieristica italiana, questa, mi 
permetta il senatore Adamoli, non può esse
re addebitata ad una politica globale o a sin
goli atti polìtici, ma va inserita in una realtà 
di carattere internazionale, nella quale, non 
dimentichiamolo, vi è la concorrenza, la qua
le non ha nessuna norma, e nessun limite. 
In altre parole, se i cantieri giapponesi pro
ducono a minori costi, in virtù, forse, di mi
nori oneri, certo, di migliore organizzazione, 
si crea una situazione che si ripercuote sul 
mercato delle navi, che ha carattere interna
zionale. 

Di fronte a questa situazione, il Governo 
italiano poteva scegliere tra diverse strade: 
si poteva seguire la strada della soppressio
ne graduale dei cantieri per mancanza di 
competitività, oppure quella dell'assunzione 
a totale carico dello Stato della ristruttura
zione dei cantieri navali. Ma si poteva anche 
studiare e realizzare un programma di ri
strutturazione del settore, in grado di por
tarlo ad un livello di competitività, non di
verso da quello esistente negli altri Paesi eu
ropei maggiormente produttivi. 

Noi abbiamo scelto quest'ultima soluzio
ne: ed è a questo proposito che debbo ripe
tere, a costo di sembrare monotono, qual è 
la finalità del disegno di legge che stiamo 
esaminando. Noi, senatore Adamoli, non sia
mo qui per sancire la chiusura dei cantieri 
italiani o la demolizione della struttura can
tieristica italiana. È per questo che non pos
so accettare quanto da lei affermato, vale a 
dire che noi, di fronte alle sempre maggiori 
richieste di naviglio, invece di costruire nuo
vi cantieri, chiudiamo quelli già esistenti. 
Questa è una impostazione del problema, se 
mi permette, completamente errata, al di fuo-
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ri dei tempi, per non dire demagogica. Qui 
non si tratta d'impiantare nuovi cantieri, 
bensì di seguire la tendenza oggi prevalen
te nel settore delle costruzioni navali: quel
la, cioè, di rendere i cantieri esistenti più 
moderni e razionali, in grado pertanto di 
operare con efficacia e competitività nel mer
cato mondiale. 

A D A M O L I . Voi, invece, chiudete al
cuni cantieri senza ammodernare quelli che 
rimangono. 

N A T A L I , Ministro della marina mer
cantile. Ella sa bene che non è così. Comun
que, dicevo che di fronte all'esigenza di au
mentare la flotta nazionale e di seguire una 
politica di incentivazione delle costruzioni, 
la situazione non si risolve aprendo nuovi 
cantieri: in tutti i Paesi del mondo, ripeto, 
si sta effettuando un processo di concentra
zione per dare vita a stabilimenti industria
li razionali e competitivi. Un problema, in 
questo caso, dobbiamo porci: quello relativo 
alla tutela della mano d'opera delle zone 
in cui, a seguito del processo di concentra
zione, si determinasse la chiusura di cantie
ri navali. 

Su questo punto tutti siamo pienamente 
d'accordo; ciò è anche dimostrato dal fatto 
che il presente provvedimento si articola in 
cinque anni. 

In sintesi, quale la politica che intendiamo 
perseguire nel settore cantieristico? Non 
una riduzione del potenziale industriale, ben
sì una concentrazione che permetta anche 
l'aumento della produzione. Con la creazio
ne della Italcantieri, infatti, si sta dando 
vita a Monfalcone ad un cantiere che sarà 
fra i più moderni del mondo, in grado cioè 
di costruire navi di grande tonnellaggio (che, 
come sapete, vengono costruite con tecniche 
e con procedure accelerate, come ad esem
pio le catene di montaggio); ecco quindi 
che noi non stiamo affossando la cantieristi
ca italiana, ma la stiamo mettendo sulla stra
da giusta: in altri termini, vogliamo che 
questo settore produttivo non abbia sem
pre bisogno dì aiuti ma possa, anche sul 
piano internazionale, reggere la concorrenza. 

È chiaro che il problema dei nostri can
tieri non è solo quello di acquisire commes
se per l'armamento nazionale, ma anche 
quello di acquisire commesse estere, ed è, 
questa, una delle finalità perseguite dal di
segno di legge. Si potrà dissentire dal me
todo seguito in proposito, ma non si può 
certo affermare che la politica del Governo 
porterà alla scomparsa dell'industria can
tieristica del nostro Paese. Quindi, l'esigen
za dell'industria cantieristica italiana, di una 
maggiore produttività e competitività, non 
si può certo soddisfare attraverso la disper
sione delle strutture produttive. Ella, sena
tore Adamoli, sa meglio di me che in Svezia, 
forse l'unico Paese che riesca a tener testa 
alla concorrenza del Giappone, esiste un so
lo grande cantiere (ne esisteva un altro, pic
colo, ma è stato adibito esclusivamente alle 
riparazioni) che produce circa il 20 per cento 
del naviglio mondiale. 

F A B R E T T I . Noi siamo stati 
sempre favorevoli all'ammodernamento dei 
cantieri. Sono vent'anni che ci battiamo per
chè non si scegliesse la strada che è stata 
scelta. Infatti, è necessario che i cantieri 
siano portati a produrre a costi competitivi, 
ma non è affatto vero che le esigenze della 
flotta non permettono a tutti i cantieri di 
continuare a vivere. 

N A T A L I , Ministro della marina mer
cantile. Il senatore Fabretti non dovrebbe 
farmi queste obiezioni egli stesso sa che i 
cantieri navali operano su un mercato in
ternazionale. 

La strada che abbiamo intrapreso comin
cia a dare dei risultati positivi e ciò è dimo
strato dalle commesse che si stanno acqui
sendo a Monfalcone. È in corso, inoltre, lo 
ammodernamento dei reparti meccanici già 
dell'Ansaldo. 

Quanto all'obiezione mossa dal senatore 
Adamoli circa i rapporti con la CEE io 
credo che sia stata fatta, per usare un ter
mine forense, a « scanso di coscienza ». È 
chiaro che abbiamo un trattato che ci impo
ne determinati obblighi, ma non è detto che 
il Parlamento sia costretto a seguire i sug
gerimenti della CEE; esso può disporre di-
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versamente, tenendo presente, naturalmente, 
l'esistenza di un trattato internazionale che 
impone una certa linea di condotta. 

A mio avviso, senatore Adamoli, i ripetu
ti contatti con la CEE ci sono stati estrema
mente utili, tanto che gli emendamenti da 
me presentati sono il risultato di un appro
fondito esame della situazione cantieristica 
italiana, sulla base di suggerimenti della 
CEE, grazie ai quali, ad esempio, abbiamo 
ritenuto giusto ridurre l'incidenza dei con
tributi alle costruzioni ed aumentare i bene
fici agli investimenti relativi alla ristruttura
zione. 

Voglio augurarmi che questa notizia la 
porterà a rivedere il suo atteggiamento nei 
confronti della CEE. 

V I D A L I . Mi permetta di dirle, signor 
Ministro, che si è tenuto in questi giorni a 
Trieste un convegno, cui ha partecipato un 
certo dottor Olivi, al quale abbiamo chie
sto il motivo dei privilegi di cui, a differen
za di Trieste, godono Amburgo e Brema. 

A questa domanda il dottor Olivi ha rispo
sto che la responsabilità di questo trattamen
to differenziale risaliva al Governo italiano. 

N A T A L I , Ministro della marina mer
cantile. Senatore Vidali, io non sono eviden
temente in condizioni di rispondere a questi 
casi particolari. 

Ribadisco, invece, che, in virtù di una 
serie di incontri anche personali, e attra
verso un esame globale della situazione can
tieristica italiana, siamo giunti al nuovo 
titolo di questa legge. Tutto questo dimostra 
'come, in effetti, i nostri rapporti con la 
CEE siano stati sempre improntati a una 
forma di positiva collaborazione per gli in
teressi del nostro Paese. 

I punti fondamentali di questa legge sono 
i seguenti: contributi per lavori navali, prov
videnze per la ristrutturazione e la riorga
nizzazione dell'industria cantieristica, conver
sione dell'attività cantieristica: ciò denota 
che intendiamo affrontare il problema in tut
ti i suoi aspetti. 

Non posso condividere, del resto, le cri
tiche relative al sistema dei contributi per la 
produzione. Se guardiamo, infatti, a ciò che 
è avvenuto in passato, ci rendiamo conto 

che, pur nei suoi limiti e nelle sue deficienze 
di carattere quantitativo, la flotta italiana 
ha raggiunto determinati traguardi grazie 
a questa politica del settore della cantieri
stica e del credito navale. 

Ripeterò, inoltre, quanto già detto prima, 
che cioè il problema di un aiuto comunita
rio, nella misura del 10 per cento, viene con
siderato con particolare favore anche dalla 
CEE. Se peraltro ci si limitasse ai contribu
ti per la produzione, il discorso risulterebbe 
certamente manchevole; ecco perchè, nel se
condo titolo, si provvede a una serie di inter
venti per la ristrutturazione e la riorganiz
zazione dell'industria cantieristica e nel ter
zo titolo si affrontano i casi in cui le attività 
cantieristiche devono scomparire, per dar 
luogo a nuove possibilità di lavoro. 

Circa poi l'osservazione del senatore Ada-
moli sul cantiere di La Spezia, devo dire 
che non è vero che questo sia stato chiuso. 
Stiamo cercando infatti, di trovare possibili
tà di lavoro anche per il cantiere di Muggia-
no, perchè non siamo tanto irresponsabili 
da pensare... 

V I D A L I . Come è avvenuto per 
Trieste. 

N A T A L I , Ministro della marina 
mercantile. Proprio lei, senatore Vidali, che 
ha girato il mondo, dovrebbe rendersi con
to del provincialismo di una simile presa 
di posizione; nonostante la creazione di un 
grande centro cantieristico, quale Monfalco
ne, a 22 chilometri da Trieste, mi meraviglio 
che ella seguiti a fare della politica campa
nilistica. 

A D A M O L I . La sua dichiarazione sul 
cantiere di Muggiano non soddisfa piena
mente. 

N À T A L I , Ministro della marina mer
cantile. Noi non chiuderemo un cantiere se 
non avremo trovato un'attività sostitutiva. 
Dirò, anzi, che stiamo cercando di garanti
re ulteriori possibilità di lavoro per i can
tieri; stiamo trattando, infatti, una fornitu
ra di navi che dovrebbero, in parte, essere 
costruite proprio a Muggiano. 
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D E R I U . Vorrei sapere se questa im
portante dichiarazione viene fatta anche a 
nome del Ministero delle partecipazioni sta
tali. 

N A T A L I , Ministro della marina mer
cantile. Naturalmente. La presente legge è 
un tentativo (che non voglio definire serio 
perchè ne sono io il responsabile) di avvia
re a soluzione i problemi della cantieristica 
italiana. 

Anche se negli articoli potremo individua
re qualche elemento negativo, permane il 
fatto che noi riteniamo di aver creato uno 
strumento che, se pure non sarà in grado 
di risolvere tutti i problemi del settore, co
mincia però a proporre, in termini concre
ti, i temi della ristrutturazione e del poten
ziamento della cantieristica italiana. 

Concludo con quanto ho detto all'inizio di 
questo mio discorso; noi vogliamo creare 
una normativa che non segni la fine dell'in
dustria cantieristica italiana, ma consenta a 
questa di liberarsi da una posizione che la 
costringe a vivere di sostegni e aiuti, e sia 
pertanto in grado di competere liberamente 
sul piano internazionale. Grazie. 

P R E S I D E N T E . Poiché nessun al
tro domanda di parlare, dichiaro chiusa la 
discussione generale. 

Passiamo ora all'esame e alla votazione 
degli articoli, di cui do lettura: 

Art. 1. 

{Contributo per nuove costruzioni navali) 

Per la costruzione, allestimento e arreda
mento di navi mercantili a scafo metallico 
possono essere corrisposti, per il quinquen
nio 1967-1971, ai cantieri navali costruttori 
contributi decrescenti riferiti al costo di pro
duzione. 

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

Per l'attuazione di quanto disposto dai 
commi precedenti il contributo relativo alla 
nave completa è calcolato in base alle per
centuali indicate nella tabella n. 1 ed è com
prensivo della quota relativa all'apparato 

motore di cui alla tabella n. 3, allegata alla 
presente legge. 

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

L'ammontare del contributo indicato nel 
provvedimento di concessione non può es
sere modificato per successive richieste di 
variazione degli elementi forniti dal can
tiere in base ai quali il contributo stesso è 
calcolato, salvo quanto previsto dall'artico
lo 19. 

A questo articolo è stato presentato dal 
Governo un emendamento soppressivo, al
l'ultimo comma, delle parole « salvo quan
to previsto dall'articolo 19 ». 

N A T A L I , Ministro della marina mer
cantile. Nell'articolo 19, ultimo comma, è 
prevista una sospensiva della regressività 
degli aiuti per quei cantieri che effettuano 
opere di ristrutturazione. Essendo, invece, 
entrati nell'ordine di idee di aumentare gli 
auti agli investimenti per la concentrazione 
dei cantieri, noi proponiamo la soppressione 
del comma suddetto, e, di conseguenza, il 
richiamo contenuto nell'articolo 1. 

P R E S I D E N T E . Ciò mi pare sia 
chiaro. Metto allora ai voti l'emendamento 
soppressivo presentato dal Governo. 

(È approvato). 

Metto ai voti l'articolo 1, quale risulta 
con l'emendamento testé approvato. 

(E approvato). 

Art. 2. 

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

Per i tipi e classi di navi indicati nelle 
tabelle n. 2, 2-bis, 2-ter e 2-quater allegate 
alla presente legge il contributo di cui all'ar
ticolo 1 non potrà essere commisurato a co
sti di costruzione maggiori di quelli risul
tanti dall'applicazione delle tabelle stesse. 

Le tabelle di cui al precedente comma po
tranno essere modificate o integrate in mo-

I do da adeguarle alle variazioni dei costi. Le 
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modificazioni e integrazioni delle tabelle so
no adottate con decreto del Presidente della 
Repubblica su proposta del Ministro per la 
marina mercantile previa deliberazione del 
Consiglio dei ministri. 

A questo articolo è stato presentato dal 
relatore, senatore Genco, un emendamento 
tendente in sostanza a premettere al primo 
comma il periodo contenuto nell'articolo 8 
secondo comma; l'emendamento è il seguen
te: « Tenuto conto della finalità di stimolare 
i cantieri a realizzare le misure necessarie 
per ridurre i propri costi ». 

Lo metto ai voti. 
(È approvato). 

Metto ai voti l'articolo 2 quale risulta con 
l'emendamento testé approvato. 

(È approvato). 

Art. 3. 
(Riduzione del contributo per prodotti esteri 
importati in franchigia doganale o usati) 

Qualora nella costruzione siano impiegati 
prodotti finiti di provenienza estera impor
tati in franchigia doganale o usati, il con
tributo di cui all'articolo 1 è ridotto di un 
importo pari al 10 per cento del loro valore. 

Tale detrazione è ridotta dell'I per cento 
del valore stesso per ciascun anno a decor
rere dal 1° gennaio 1968. 

Qualora i prodotti di cui al primo comma 
siano incorporati in apparati motori di pro
pulsione e siano complessivamente di peso 
superiore al 40 per cento del peso dell'appa
rato motore stesso, il contributo è ridotto 
dell'importo risultante dall'applicazione del
la tabella n. 3. 

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

In ogni caso il contributo è ridotto del
l'importo risultante dall'applicazione della 
tabella n. 3 qualora nella costruzione sia 
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impiegato un apparato motore di propul
sione avente potenza normale non superio
re a 250 cavalli asse o un apparato motore 
di propulsione di potenza normale compre
sa tra 251 e 500 cavalli asse avente un nu
mero di giri superiore a 500 al minuto 
primo. 

A questo articolo non sono stati presentati 
emendamenti. Metto quindi ai voti l'arti
colo 3. 

(È approvato). 

Art. 4. 
(Domande di concessione del contributo per 

nuove costruzioni navali) 

Le domande di concessione del contribu
to di cui all'articolo 1 devono essere pre
sentate al Ministero della marina mercan
tile. 

Nelle domande suddette i cantieri devono 
indicare le caratteristiche della nave, il co
sto presuntivo e la data prevista di inizio 
dei lavori di costruzione. 

Nelle domande i cantieri devono altresì 
dichiarare se la costruzione venga eseguita 
per conto proprio o di diverso soggetto, in
dicando in quest'ultimo caso il nominativo 
corrispondente. 

Entro sessanta giorni dalla presentazione 
della domanda il Ministero della marina 
mercantile comunicherà al cantiere se sussi
stano i requisiti per la concessione del con
tributo, subordinando, in ogni caso, la emis
sione del provvedimento di concessione alla 
disponibilità degli stanziamenti previsti dalla 
presente legge. 

Il contributo è concesso con decreto del 
Ministro per la marina mercantile. 

All'inizio di ogni anno, il Ministro per la 
marina mercantile, può stabilire con pro
prio decreto, sentito il Comitato intermini
steriale per la programmazione economica, 
criteri preferenziali o di esclusione per l'am
missione delle nuove domande al contribu
to di cui all'articolo 1. 

A questo articolo sono stati presentati due 
emendamenti da parte del relatore, e uno, 
soppressivo dell'ultimo comma, da parte 
del senatore Chiariello. I senatori Adamoli, 
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Vidali e Fabretti hanno anch'essi presenta
to degli emendamenti all'ultimo comma. 

C H I A R I E L L O . A mio giudizio, 
la disposizione contenuta nell'ultimo com
ma è in netto contrasto con l'esigenza ac
certata dalla Commissione Caron, e ripetu
tamente affermata dalle competenti asso
ciazioni e dai singoli cantieri, che l'asse
gnazione e la misura dei contributi per le 
costruzioni e le riparazioni navali debbano 
essere regolate in modo certo, prevedibile 
ed uguale come nelle precedenti leggi in ma
teria. Lo scopo di esse fu di compensare, 
per quanto possibile, mediante il contribu
to integrativo, le reali cause dei maggiori 
costi delle costruzioni navali in Italia che 
non sono imputabili ai cantieri ma sono 
dovute a situazioni estranee agli stessi; in
tendo riferirmi alle cause di carattere so
ciale (oneri sociali commisurati sulla ma
nodopera impiegata anziché sull'utile realiz
zato), finanziario, fiscale, politico, ecc. 

Inoltre, la norma in questione concede in 
pratica una delega al Governo a modificare 
l'articolo 14 che stabilisce il campo di appli
cazione della legge, che ovviamente non può 
essere contrario alla programmazione eco
nomica. 

L'eventuale esclusione o la preferenza data 
ad alcune navi piuttosto che ad altre mal si 
concilia con il carattere internazionale del
l'industria marittima, in quanto è ovvio che 
ogni armatore che ordina una nave ha va
gliato le tendenze del mercato ed ha già 
valutato se la nave stessa risponderà alle 
necessità dei suoi traffici. D'altra parte, oc
corre ricordare che i benefici di legge sono 
dati per costruzioni per conto sia nazionale 
che estero, ed evidentemente la program
mazione nulla può avere a che fare con gli 
armatori esteri. Per quanto riguarda poi 
gli armatori nazionali il programma quin
quennale stabilisce quali dovrebbero essere 
gli incentivi alla flotta, ma non lega gli ar
matori a determinate costruzioni piuttosto 
che ad altre. È evidentemente il mercato che 
li indirizza, né il Ministero potrebbe agire 
diversamente. 

Con il congegno previsto dal comma di 
cui trattasi, la esclusione o la preferenza 

accordate a determinate costruzioni può 
mettere in difficoltà i cantieri. Infatti gli 
stessi debbono tener conto dell'ammontare 
dei contributi nella formulazione dei loro 
programmi di lavoro e di occupazione ed in 
occasione della valutazione dei prezzi da of
frire ai potenziali clienti. Il lasso di tem
po che ogni anno sarà necessario per met
tere a punto il relativo decreto costituirà 
motivo di incertezza per i cantieri che, non 
sapendo se una determinata costruzione sa
rà ammissìbile o meno, si troveranno in dif
ficoltà nella determinazione dei loro prezzi. 
Essi perciò non potranno agire sul mercato 
con la necessaria prontezza; dì conseguenza 
perderanno lavoro. 

La disposizione in questione potrebbe an
che dare motivo alla CEE di chiedere la 
esclusione dal contributo di tipi di navi per 
i quali i cantieri nazionali siano riusciti ad 
ottenere commesse a danno di altri cantie
ri della CEE. 

Questi i motivi per cui chiedo la sop
pressione dell'ultimo comma dell'articolo 4. 

Qualora però non venisse accettato detto 
emendamento, chiederei che, in subordinata, 
si sostituiscano le parole « entro il 15 gen
naio di ogni anno » alle parole « all'inizio 
di ogni anno». Infatti la dizione « all'inizio 
di ogni anno» è molto vaga; occorre invece 
che sia stabilito un termine preciso perchè 
si possa uscire rapidamente dall'incertezza 
di modo che i cantieri sappiano con sicu
rezza se una determinata costruzione può 
o non può essere ammessa al contributo. 

G E N C O , relatore. Signor Presidente, 
non sono favorevole alla soppressione di 
questo comma, ma poiché riconosco che es
so si può prestare all'interpretazione di cui 
ha parlato il senatore Chiariello, se il Go
verno è d'accordo, propongo di togliere le 
parole « o di esclusione ». Lascerei, invece, 
il resto, in quanto solo attraverso questo 
comma il Governo può intervenire per orien
tare almeno le costruzioni della flotta di 
bandiera. Sono favorevole, viceversa, a fis
sare un termine preciso. Io porrei però il 
termine, invece che al 15 gennaio, alla fine 
di gennaio, sostituendo alle parole « all'ini
zio dell'anno », le parole « all'inizio dell'an
no e non oltre il mese di gennaio ». 
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A D A M O L I . Siamo d'accordo nel man
tenere la dizione dell'ultimo comma così co
me è stata presentata dal Governo, con gli 
emendamenti da noi suggeriti, che aggiun
gono, non tolgono. È proprio questo l'aspet
to della legge che noi riteniamo molto im
portante: ogni tentativo, ogni indirizzo ten
dente a limitarne la portata ne compromette 
la volontà innovatrice. Perchè dunque dob
biamo togliere questa possibilità al Gover
no? Tanto più che per un anno il Gover
no può dire che, essendoci ad esempio, trop
pe navi traghetto, troppe petroliere, non si 
costruiscano nell'anno stesso navi di quel 
tipo. 

N A T A L I , Ministro della marina mer
cantile. Sono nettamente contrario alla sop
pressione di questo comma perchè, come ha 
sottolineato il senatore Genco, questo ha un 
valore, direi quasi, morale; infatti non do
vete dimenticare che la collettività viene sot
toposta ad uno sforzo finanziario notevole 
per risolvere il problema dei cantieri. È, quin
di, giusto che si segua un indirizzo che ren
da produttivo questo settore, in modo che 
esso possa inserirsi nel quadro generale del
la economia del Paese. 

Le considerazioni del senatore Chiariello 
potrebbero venire accettate solo nel caso in 
cui noi avessimo predisposto una legge di
versa. 

Non sono invece contrario a sopprimere 
le parole «o di esclusione », secondo la pro
posta del relatore, per non compromettere 
l'eventuale acquisizione di commesse al
l'estero; può infatti darsi il caso che, in de
terminati momenti, la situazione cantieri
stica sia tale da costringerci a cercare com
messe all'estero. 

Per quanto riguarda il problema del termi
ne, comprendo le argomentazioni addotte 
dal senatore Chiariello e dal relatore. Peral
tro, è difficile stabilire un termine, in quan
to bisogna sempre aspettare il decreto del 
Ministro, il quale, a sua volta, può emetter
lo solo dietro parere del Comitato da noi 
appositamente previsto. È quindi molto fa
cile che, per vari motivi, il decreto, invece 
di essere emesso entro il 31 gennaio tardi 
di qualche giorno. Sta al Ministro e al 

Ministero far sì che possano essere indivi
duate, al più presto possibile, le linee su 
cui i cantieri e l'armamento possono muo
versi. Tengo a dichiarare ciò perchè non si 
creda che non ci sia da parte nostra la volon
tà di realizzare gli obiettivi che questo di
segno di legge prevede. È chiaro che voglia
mo realizzarli. 

Ma quando viene posto il termine del 31 
gennaio, bisogna precisare se questo sia 
perentorio od ordinatorio; nel primo caso, 
si va incontro alla difficoltà cui accennavo 
prima, mentre, nel secondo caso, esso avreb
be soltanto valore di sollecitazione. In ogni 
caso, ponendo un termine del genere si su
sciterebbero le più disparate interpretazio
ni da parte dei giuristi sempre pronti ad 
intervenire in queste occasioni; si creereb
be pertanto un meccanismo che può rallen
tare lo svolgimento della politica prevista 
dalla legge. 

Io posso soltanto prendere qui formale 
impegno che tutto si svolgerà nel più breve 
tempo possibile; ciò è nell'interesse della 
cantieristica e dell'armamento, che noi vo
gliamo tutelare con questa legge. 

A D A M O L I . Insistiamo nel mantene
re la versione del comma così com'è; la 
« esclusione » di cui al comma non costitui
sce un obbligo ma una facoltà: solo in que
sto modo il Governo ha la possibilità di fa
re le scelte. Perchè deve rinunciare a ciò? 

N A T A L I , Ministro della marina mer
cantile. Credo che su questo comma ci si 
debba dare atto di una sostanziale novità. 
Le preoccupazioni intorno alle parole « o di 
esclusione » sono venute non dall'armamen
to ma dalle imprese cantieristiche, che so
no per la stragrande maggioranza a parte
cipazione statale; questa parola potrebbe 
impedire il reperimento delle commesse sul 
mercato estero. 

Queste sono soprattutto preoccupazioni di 
carattere psicologico, non sostanziale; in
fatti, quando si parla di criterio preferenzia
le, questo può anche includere l'esclusione 
dell'ammissione delle domande di con
tributi. 

Vorrei dunque pregare la Commissione, 
per evitare sbandamenti non nel settore 
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dell'armamento ma in quello dell'industria 
cantieristica, di accedere alla soppressione 
delle parole « o di esclusione ». 

C H I A R I E L L O . Dopo quanto detto 
dall'onorevole Ministro non insisto sugli 
emendamenti da me proposti all'ultimo 
comma; sono altresì favorevole alla soppres
sione delle parole « o di esclusione ». 

G E N C O , relatore. Dichiaro anche io 
di ritirare gli emendamenti non accolti dal 
Governo in merito al quarto comma del
l'articolo 4. 

P R E S I D E N T E . Se nessun altro 
domanda di parlare, metto ai voti l'emen
damento proposto dal relatore ed accolto 
dal Governo tendente a sopprimere, all'ul
timo comma, le parole « o di esclusione ». 

(È approvato). 

Sempre all'ultimo comma, dopo le pa
role « programmazione economica », i sena
tori Adamoli, Vidali e Fabretti propongono 
di inserire le seguenti: « e previa comunica
zioni al Parlamento ». 

Inoltre, alla fine del comma, i citati sena
tori propongono di aggiungere le seguenti 
parole: « in relazione alla tipologia della na
ve e alle possibilità di organizzare nuove 
linee commerciali, allo scopo di collegare lo 
sviluppo della flotta mercantile con le esi
genze più generali di determinati indirizzi 
del commercio estero italiano ». 

A D A M O L I . Poche parole ad illustra
zione degli emendamenti proposti. 

Per quanto riguarda l'inserimento, al
l'ultimo comma, delle parole « previa co
municazione al Parlamento » non chiediamo 
altro che questo: che il Ministro della ma
rina mercantile, oltre a comunicare i crite
ri preferenziali per l'ammissione delle nuove 
domande ai contributi al CIPE, ne informi 
anche il Parlamento. 

Al Parlamento, infatti, deve essere lascia
ta la possibilità di esprimere il proprio 
orientamento in merito a queste scelte, as
sumendo le opportune iniziative; noi vo
gliamo essere posti in condizione di poter 
contribuire a perfezionare certe iniziative 

che il Governo non può assumere autono
mamente. 

N A T A L I , Ministro della marina mer
cantile. L'emendamento in esame, così come 
illustrato dal senatore Adamoli, parrebbe ac
cettabile ma ho l'impressione che « a mon
te » dei ragionamenti fatti dal proponente 
vi siano ben altre considerazioni da tener 
presentì. 

Ho già avuto occasione, nel corso della 
discussione sul bilancio del Ministero del
la marina mercantile e nella replica ad una 
interpellanza presentata sul problema della 
cantieristica, di intrattenermi sulla questio
ne dell'intervento diretto del Parlamento in 
merito alle deliberazioni affidate al potere 
esecutivo (vedi Comitato interministeriale 
per la programmazione economica), inter
vento che io non posso accettare in quanto 
vi è una netta distinzione di poteri e di re
sponsabilità sancite, in merito, dalla Costi
tuzione. 

L'emendamento proposto dal senatore 
Adamoli significa dare al Parlamento la 
possibilità del controllo politico sull'azio
ne governativa, controllo che del resto il 
Parlamento può operare attraverso gli stru
menti delle interrogazioni, interpellanze e 
mozioni, nonché in sede di discussioni sul 
bilancio. Pertanto, l'emendamento parrebbe 
superfluo. 

Ma se l'emendamento, come io ritengo, 
significa anche che, una volta elaborato il 
decreto per l'ammissione delle nuove do
mande ai contributi previsti dalla legge, il 
decreto stesso debba essere sottoposto ad 
una discussione in Parlamento, non posso 
essere d'accordo con il senatore Adamoli, 
poiché ciò significherebbe interferire nella 
attività esecutiva del Governo e ritardare, 
altresì, l'emanazione dei provvedimenti che 
devono essere certi, chiari e sicuri, come 
veniva sottolineato poc'anzi dal senatore 
Chiariello. 

Pertanto, ripeto, mi dichiaro contrario 
all'emendamento proposto che ritengo su
perfluo se riferito al controllo politico del 
Parlamento sull'azione del Governo ed inop
portuno se riferito alla possibilità di un in
tervento diretto del Parlamento su un atto 
di esclusiva competenza dell'esecutivo. 
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A D A M O L I . Riconosco che la que
stione sta nei termini illustrati dall'onore
vole Ministro ma, senza voler fare il pro
cesso alle intenzioni, non vorremmo che i 
criteri che saranno adottati risultassero poi 
negativi per l'interesse nazionale. 

Come potrebbe intervenire, ad esempio, il 
Parlamento nei confronti di una politica 
poco accorta svolta da un certo Ministro? 
Insistiamo pertanto nel nostro emenda
mento. 

N A T A L I , Ministro della marina mer
cantile. Ed io ribadisco che non posso ac
cettare un principio che, oltre tutto, è con
trario alla norma costituzionale circa la di
visione dei poteri. 

G E N C O , relatore. Dichiaro di essere 
contrario all'emendamento in discussione. 

P R E S I D E N T E . Se nessun altro 
domanda di parlare, lo metto ai voti. 

(Non è approvato). 

A D A M O L I . Con il secondo emen
damento da noi proposto all'ultimo com
ma dell'articolo 4 è nostra intenzione dare 
ai criteri dell'assegnazione dei contributi un 
contenuto più preciso. 

Tali criteri da quali elementi dovrebbero 
essere dettati? Primo, dal tipo di nave; se
condo, dalle finalità delle nuove costru
zioni. 

Nel contesto di una certa politica di com
mercio estero, infatti, è molto importante 
tener presente il tipo di nave che più si pre
sta ad incrementare i traffici marittimi e le 
finalità che queste costruzioni devono avere 
perchè, altrimenti, rischiamo di non tenere 
il passo con le moderne esigenze di questo 
settore. 

G E N C O , relatore. Nell'adozione di cer
ti criteri è implicito che il Ministero della 
marina mercantile deve tenere presente un 
determinato orientamento che, del resto, si 
ricava dall'insieme delle norme che forma
no il disegno di legge. 

Sono pertanto contrario all'emendamento 
proposto perchè lo ritengo pleonastico. 
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N A T A L I , Ministro della marina mer
cantile. Oltre che pleonastico l'emendamen
to appare anche restrittivo in quanto, ac
canto ai princìpi ed elementi di valutazione 
in esso enunciati, se ne potrebbero tener pre
senti infiniti altri. 

Che cosa significa « collegare lo sviluppo 
della flotta mercantile con le esigenze più 
generali di determinati indirizzi del com
mercio estero italiano »? Probabilmente i 
proponenti hanno inteso parlare di « esi
genze più generali » in relazione alle neces
sità di ordine politico che potranno presen
tarsi. 

Io credo che se ci mettessimo ad enuncia
re tutti i criteri in base ai quali si adotta 
una certa politica, dovremmo fornire delle 
indicazioni molto vaste; altrimenti ci tro
veremmo nelle condizioni di non poter fare, 
nel caso in questione, il decreto con carat
tere preferenziale perchè non è previsto dal
la legge. 

A D A M O L I . Se l'emendamento è re
strittivo, questo non costituisce un elemento 
negativo. 

N A T A L I , Ministro della marina mer
cantile. E invece sì, senatore Adamoli; per
chè possono determinarsi esigenze che non 
possiamo fronteggiare, se non sono indivi
duate nella legge. 

Mi dichiaro pertanto contrario all'emen
damento presentato dal senatore Adamoli. 

P R E S I D E N T E . Se nessun altro 
domanda di parlare, metto ai voti l'emenda
mento aggiuntivo all'ultimo comma dell'ar
ticolo 4, presentato dal senatore Adamoli. 

(Non è approvato). 

Metto ai voti l'articolo 4, quale risulta con 
l'emendamento approvato. 

(È approvato). 

Se non si fanno osservazioni, il seguito 
della discussione del disegno di legge è 
rinviato ad altra seduta. 

La seduta termina alle ore 11,50. 

Dott. MARIO CAROM 

Direttore generale dell'Ufficio delle Commissioni parlamentari 


