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SEDUTA DI VENERDI’' 1°c MARZO 1967
Presidenza del Presidente GARLATO

La seduta é aperta alle ore 10,15.

Sono presenti i senatori: Adamoli, Asaro,
Corbellini, Crollalanza, Deriu, De Unterrich-
ter, Fabretti, Ferrari Giacomo, Focaccia,
Gaiani, Garlato, Genco, Giorgetti, Jervolino,
Lombardi, Massobrio, Murgia, Vergani e
Vidali.

Interviene il Ministro della marina mer-
cantile Natali.

Bilancio di previsione dello Stato per 'anno
finanziario 1967

— Stato di previsione della spesa del Mi-
nistero della marina mercantile (Ta-
bella 16)

PRESIDENTE. Lordine del gior-
no reca l'esame preliminare del disegno di
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legge: « Bilancio di previsione dello Stato
per I'anno finanziario 1967 - Stato di previ-
sione della spesa del Ministero della marina
mercantile ».

Ha facoltd di parlare il senatore de Un-
terrichter per svolgere la sua relazione.

DE UNTERRICHTER, relatore.
Premetto di non aver avuto il tempo ma-
teriale per andare al di la del puro, sempli-
ce e crudo esame della tabella. Non ho
quindi potuto raccogliere dati statistici e mi
¢ stato impossibile qualsiasi confronto con
i dati degli anni precedenti. Mi riservo co-
munque, alla fine della relazione, di pren-
dere nota delle osservazioni che verranno
mosse.

11 volume della spesa corrente ed in con-
to capitale prevista per il 1967 & di 91,5 mi-
liardi, con un aumento di 18,3 miliardi ri-
spetto alla previsione del 1966. Tale diffe-
renza corrisponde all’incirca all’aumento di
18,4 miliardi risultante al capitolo 1174 del-
la spesa corrente per le linee sovvenziona-
te ed ¢, quindi, destinata a coprire il cre-
scente deficit d’esercizio della Finmare. Per-
cio, se non si tenesse conto del fatto che
negli appositi fondi del Ministero del te-
soro sono stati accantonati 950 milioni per
la parte corrente e 11 miliardi e 250 milioni
per spese in conto capitale (di cui 10 miliar-
di per provvedimenti a favore delle costru-
zioni navali e dell’armamento, resi necessa-
ri dal fatto che al 31 dicembre 1966 & venu-
to a cessare l'effetto della legge-ponte 29 no-
vembre 1965, n. 1372) la spesa, nel suo com-
plesso, risulterebbe sostanzialmente infe-
riore, sia pure di poco, a quella prevista per
il 1966.

Puo essere interessante vedere, per gran-
di linee, la natura economica della spesa pre-
vista. Essa pu0 essere cosl raggruppata:

spese per il personale in servizio ed in
quiescenza (comprese le Capitanerie di por-
to) e per gli uffici: lire 6.756.626.000;

contributi alla Cassa di previdenza dei
marittimi: lire 1.700.000.000;

spese d’istituto (assistenza e vigilanza

marittima e portuale eccetera): lire 335 mi-
lioni e 636.800;

sistemazioni difensive ex lege 17 luglio
1954, n. 522, con le relative modificazioni,
e legge 29 novembre 1965, n. 1372: lire 400
milioni;

contributi ai consorzi dei porti di Brin-
disi, Palermo e Civitavecchia: lire 345 mi-
lioni e 500.000;

sovvenzioni alle societa di navigazione
ed alle linee sovvenzionate: lire 68 miliardi
e 159.000.000;

contributi a favore delle costruzioni na-
vali e del credito navale: lire 13.700.000.000;

spese per la pesca: lire 109.300.000;

spese di studio, ricerca ed esperimen-
ti sulle costruzioni navali e la pesca, com-
presa la concessione di borse di studio, sov-
venzioni e premi, nonche l'acquisto di mac-
chinari, reti ed attrezzature da pesca: lire

70.000.000; per un totale di lire 91 miliardi
e 585.062.800.

Come & noto, le spese per le opere por-
tuali e marittime sono considerate nello
stato di previsione della spesa del Ministe-
ro dei lavori pubblici. Pero queste opere
sono talmente essenziali e condizionanti per
le attivita marittime che la misura delle
spese per esse previste deve essere qui ri-
cordata.

I dati cosi raggruppati -— che in definitiva
esprimono quantitativamente e qualitativa-
mente 1'azione concreta della politica marit-
tima del Governo — consentono di coglierne
gli aspetti piu significativi e di fare dei con-
fronti fra l'azione concreta e le indicazioni
quantitative e qualitative del programma
quinquennale 1966-70.

a) Navigazione sovvenzionata. L’aspetto
singolare del preventivo della marina mer-
cantile ¢ dato dal fatto che i contributi cor-
renti alla navigazione sovvenzionata — qua-
si totalmente attribuiti alle societa a parteci-
paizone statale Italia, Lloyd Triestino, Adria-
tica e Tirrenia — assorbono da soli i tre
quarti della spesa totale (corrente ed in con-
to capitale) e 1'87 per cento della spesa cor-
rente. Se, poi, si considera che tali contri-
buti crescono di anno in anno (18,4 miliardi
nelle previsioni del 1967 rispetto a quelle
del 1966) e che al 31 dicembre 1965 sono in-
dicati residui per 27,3 miliardi mentire — a
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quanto sembra — il debito verso le societa
¢ maggiore, si deve riconoscere che tale
stato di cose & insostenibile. Questa con-
clusione si riallaccia in modo preciso alle
indicazioni del programma quinquennale,
nel quale ¢ testualmente detto che — men-
tre l'onere delle sovvenzioni ¢ pienamente
giustificato per i collegamenti con le isole —
«1i crescenti contributi che lo Stato deve
fornire pongono il problema di riesamina-
re se realmente esista un interesse pubbli-
co che giustifichi, per ogni singola linea, in-
terna ed internazionale, 1'onere accollato al-
le finanze statali ».

E evidente che l'esigenza di questo esa-
me e di coerenti iniziative ¢ indispensabile
e indifferibile (si dovrebbe fare quello che
¢ stato attuato nei confronti dei cosi detti
«rami secchi » nei trasporti ferroviari), e
che l'altrettanto evidente interesse pubbli-
co di ridurre sostanzialmente la spesa non
puo e non deve essere subordinato ad inte-
ressi particolari, i quali, quando siano ragio-
nevolmente fondati, potranno sempre esse-
re convenzionalmente tutelati.

b) Rinnovamento delle unita vecchie e
lesionate. Nello stato di previsione 1967 ri-
sulta soppresso il capitolo di spesa (in con-
to capitale) relativo ai contributi per la de-
molizione di navi vecchie e la costruzione
di nuove unita sostitutive, per le quali nel
bilancio 1966 erano stanziati 2,5 miliardi.
Questa apparente deficienza (spiegata dal
fatto che le leggi relative avevano efficacia
sino al 30 giugno 1966) & corretta dal dise-
gno di legge presentato alla Camera dei de-
putati (documento n. 3707) dal ministro
della marina mercantile il 10 gennaio scor-
so, con il quale la facolta di concedere i
detti contributi viene prorogata al 31 di-
cembre 1968, nel limite totale di circa 8
miliardi rimasti disponibili (per mancato
utilizzo) sui precedenti stanziamenti. L’ini-
ziativa governativa & certamente lodevole;
essa migliora anche la normativa delle leggi
precedenti, mentre qualche altro perfezio-
namento appare opportuno per sistemare,
inoltre, nuove costruzioni sostitutive delle
navi gravemente lesionate, prescindendo dal-
la data di costruzione quando le lesioni su-
perino il 50 per cento del valore della nave.

Questa linea di azione risulta conforme
alle indicazioni del programma quinquen-
nale, il quale richiede che l'azione del Go-
verno sia, tra l'altro, diretta a conseguire
« I'ammodernamento, il perfezionamento
qualitativo e la specializzazione del navi-
glio ». Tuttocio si collega al pii ampio qua-
dro della politica delle costruzioni navali
e dello sviluppo quantitativo della nostra
{lotta.

¢) Nuove costruzioni ed industria can-
tieristica. Nello stato di previsione 1967, per
contributi alle nuove costruzioni ed alle re-
lative operazioni di credito navale sono
stanziati, come si & detto, 13,7 miliardi. Lo
stanziamento per contributi alle nuove co-
struzioni deriva dalla legge 9 novembre
1965, n. 1372, che, come si & visto, ha ces-
sato di avere effetto col 31 dicembre 1966.
C’e, quindi, l'esigenza di nuovi provvedi-
menti, per la copertura dei quali negli ap-
positi fondi del Ministero del tesoro sono
accantonati 10,5 miliardi, dei quali 0,5 per
il credito navale. La citata legge del no-
vembre 1965, valida fino al 31 dicembre
1966 era stata denominata « legge-ponte »,
in quanto, assicurando ai cantieri un aiuto
reso indispensabile dalla scadenza delle
provvidenze precedenti, intendeva dar tem-
po di approfondire e condurre a termine le
trattative con gli organi della CEE (che ave-
vano mosso obiezioni alla nostra politica di
contributi) e di giungere ad una soluzio-
ne organica e soddisfacente dei complessi
problemi dell'industria cantieristica ita-
liana.

Secondo il programma quinquennale « la
flotta italiana dovra realizzare un aumento
netto valutabile da 1 milione ad 1 milione e
mezzo di tonnellate nel quinquennio » (Non
ho potuto trovare le statistiche dell’aumento
del 1966, che ¢ il primo anno del quinquen-
nio, e quindi non ho a disposizione i dati per
vedere quale sia stato effettivamente detto
aumento). Certo & che i problemi della no-
stra industria cantieristica possono essere
risolti sul piano dell’efficienza produttiva e
della competitivita, non mediante la politi-
ca dei contributi.
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Tra l'altro, il beneficio dei contributi, ol-
tre che contestato dalla CEE, ¢ limitato al-
la disponibilita dei fondi. Né si puo ragio-
nevolmente pensare che l'armamento conti-
nui ad ordinare in Italia navi quando il loro
prezzo dovesse risultare notevolmente piti
alto di quello richiesto da cantieri esteri.
L'unica difesa resterebbe quella di ricusare
la concessione della bandiera: difesa molto
fragile e controproducente, perche stimola
il ricorso alle « bandiere ombra », con ulte-
riori danni per l’economia marittima e ge-
nerale del Paese.

d) Pesca. Per il settore della pesca il pro-
gramma quinquennale « mira ad ottenere la
compressione del deficit della bilancia itti-
ca ». Cio mediante « la realizzazione di una
moderna flotta oceanica, capace di coprire
parte dello squilibrio attuale tra la produ-
zione interna e il consumo », nonché median-
te un'intensa azione per impedire il progres-
sivo depauperamento delle acque costiere
e mediterranee, in particolare con «la crea-
zione di una efficiente rete di stazioni di
ricerca che sia in grado di valutare l'enti-
ta e la dislocazione delle risorse ittiche, di
studiare le possibilita di ripopolamento »
eccetera.

Il programma prevede anche «l’amplia-
mento delle attrezzature di conservazione
nei principali porti ». Di fronte a tutti que-
sti obiettivi stanno i 109 milioni di com-
plessive spese per la pesca previste per il
1967 (110 nel 1966) ed i 20 milioni di spese
« per la ricerca di nuovi banchi di pesca me-
diante campagne esplorative; per esperi-
menti sui sistemi di pesca e per l'acquisto,
al medesimo fine, di nuovi macchinari, reti
ed attrezzature per la pesca; per sovvenzio-
ni, borse di studio, indennita o premi ad en-
ti o persone che partecipino a studi e ri-
cerche nel campo della pesca e delle co-
struzioni navali per la pesca ». Sembra che
questi stanziamenti non siano insufficienti
in rapporto ai problemi che si vogliono af-
frontare, tant’e vero che al 31 dicembre
1965 sussistevano, per detti titoli di spesa,
residui per 57 milioni.

e) Porti. Di contro alle indicazioni del pro-
gramma (220 miliardi pitt 40 miliardi della

Cassa per il Mezzogiorno), stanno gli attua-
li 70 miliardi previsti dalla legge n. 1200
del 1965. Quando parliamo di sistemazione
dei porti dobbiamo tenere presente che ci
troviamo in una fase evolutiva molto rapi-
da e molto impegnativa. In questo campo
vi & 'esigenza di una visione globale del si-
stema portuale che deve essere integrata nel
piu ampio sistema ferroviario, stradale, idro-
viario. Solo cosl sara possibile raggiungere
quel perfezionamento che ci consentira di
essere competitivi sul campo internazionale.

f) Un altro tema, che non ha riferimen-
to nello stato di previsione della spesa, ma
che ha determinante importanza per lo svi-
luppo della nostra economia marittima e ge-
nerale, ¢ quello della difesa della bandiera
di fronte alle discriminazioni, specialmente
a quelle di fatto; alle preclusioni che posso-
no derivare da accordi fra gruppi arma-
toriali (conferences); nonche di fronte alle
« bandiere ombra ». Questa discussione sa-
rebbe molto interessante ma dovrebbe es-
sere corredata da dati statistici che non
possiedo.

Riservandomi, se il tempo lo consentira
di intervenire nuovamente nella discussio-
ne, concludo invitando la Commissione ad
esprimere parere favorevole sullo stato di
previsione in esame.

PRESIDENTE. Ringrazio il rela-
tore per la sua esposizione.
Dichiaro aperto il dibattito.

FABRETTI. Signor Presidente, ono-
revoli colleghi, come il documento del bi-
lancio ci dimostra e come il relatore, sena-
tore de Unterrichter, ci ha ampiamente il-
lustrato, siamo di fronte ad uno stato di
previsione che prevede una spesa corrente
di 77 miliardi e 809 milioni e una spesa in
conto capitale di 13 miliardi e 776 milioni,
per complessivi 91 miliardi 585 milioni. Sono
poi accantonati presso il Ministero del teso-
ro altri 12 miliardi circa (per provvedimen-
ti legislativi in corso), sicche globalmente la
spesa preventivata assomma a 103 miliardi
e 788 milioni.

La parte capitale riguarda gli investimen-
ti occorrenti per il Centro di idrodinamica



Senato della Repubblica

5 __

IV Legislatura - 2103-A - Res. XVI

BILANCIO DELLO STATO 1967

7° CoMMISSIONE (Lav. pub., trasp., post. € tel., mar. merc.)

(architettura navale), per le sovvenzioni di
nuove costruzioni e per la pesca (250 milio-
ni). In questo bilancio vi &€ un aumento
complessivo, rispetto al 1966, di 18 miliardi
e 308 milioni, che sono assorbiti quasi com-
pletamente dalle aumentate sovvenzioni per
le societa di navigazione di prevalente inte-
resse nazionale. Il bilancio del Ministero
della marina mercantile rappresenta appe-
ne 1'1,2 per cento del bilancio dello Stato
(spesa globale), troppo poco, a nostro avvi-
so, per un Paese come 1'Italia che ha ur-
gente bisogno di portare l’economia marit-
tima a livelli capaci di fronteggiare le sue
attuali esigenze, troppo poco per attrezzar-
si adeguatamente e superare le attuali ar-
retratezze da tutti riconosciute, per utiliz-
zare, nel comune interesse, le ricchezze che
I'economia marittima puo produrre e per
assicurare ai lavoratori impegnati nel set-
tore una vita meno rischiosa e dura ed un
riconoscimento economico e sociale pil1 giu-
sto e pill tangibile.

Il ridotto ammontare della spesa e l'an-
coramento a schemi tradizionali dello stato
di previsione dimostrano che il Governo
non intende affrontare ed avviare a solu-
zione i problemi dei settori dell’economia
marittima. Se pensiamo allo sviluppo impe-
tuoso e di lunga prospettiva dei traffici
(abbiamo raggiunto i 200 milioni di ton-
nellate di merci trasportate « da » e « per »
I'Ttalia) e ai problemi della nostra flotta,
dei porti e delle attrezzature, dei collega-
menti con l'entroterra, dei cantieri, eccete-
ra, ci rendiamo conto dell’assoluta inade-
guatezza di questo bilancio, inadeguatezza
non solo quantitativa ma anche qualitati-
va, per la politica cio¢ che il Governo di-
mostra di voler perseguire e per la man-
canza di una qualunque azione coordinata
per i vari settori della marina mercantile.
Lo stesso ministro Natali ha dichiarato che
¢ indispensabile risolvere preventivamen-
te questo problema del coordinamento del-
le attivita e quindi affidare al Ministro della
marina mercantile la necessaria responsabi-
lita coordinatrice dei varij settori dell’econo-
mia marittima, senza di che non & pos-
sibile portare avanti, con coraggio e con
iniziative adeguate, una politica nuova nel

settore. Basta vedere a tal fine lo stesso
schema del piano quinquennale dove i pro-
blemi dei cantieri fanno parte del capitolo
« industria » mentre i problemi della flotta
e dei porti fanno parte dei capitoli « tra-
sporti » e « lavori pubblici ».

Questo dimostra che le esigenze prospet-
tate dal Ministro non sono fatte proprie dal
Governo. Il fatto che siamo gia al secondo
anno del piano quinquennale dimostra che
non si vuole potenziare e coordinare a li-
vello di Governo 'opera del Ministero della
marina mercantile, che mancano idee con-
crete, ma, soprattutto, che manca la volon-
ta politica del Governo e della maggioran-
za per l'elaborazione e la realizzazione di un
adeguato programma per i vari settori ma-
rittimi, ispirato alle esigenze del Paese ed
agli interessi della nostra collettivita. Que-
sto bilancio ¢ la testimonianza che le esi-
genze di potenziamento e di adeguamento
delle strutture e delle attrezzature marit-
time, che sono fonte di ricchezza e di svi-
luppo economico, non sono comprese dal
Governo in carica. Queste esigenze, avver-
tite sovente con calore e convinzione dagli
stessi reggitori del dicastero, non trovano
rispondenza alcuna nella politica e nelle
scelte del Governo. Continuano a predomi-
nare scelte ed interessi privatistici a scapito
degli interessi generali e nazionali. Queste

considerazioni critiche, che da tempo for-

muliamo e che i fatti e la situazione confer-
mano pit che valide, trovano conferma nel-
I’esame, seppure succinto, dei vari settori.

I traffici marittimi sono in continuo svi-
luppo in tutto il mondo, in Europa e in Ita-
lia. L'Italia e I’Europa importano tutti o
quasi tutti i prodotti energetici. Gli scam-
bi ad ogni livello aumentano di continuo. Ab-
biamo gia raggiunto 200 milioni di tonnellate
di merci che passano attraverso i porti, e

questo balzo in avanti si & verificato negli ul-

timi tre anni, negli anni cio¢ nei quali I'eco-
nomia marinara ha attraversato il periodo
della piu difficile congiuntura. Nonostante
la situazione sfavorevole siamo andati avan-
ti: il traffico turistico ¢ in espansione nel
suo complesso e sembra quindi giusto ed
opportuno incoraggiarne lo sviluppo, spe-

cie all'interno del Mediterraneo, con tutte
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le misure opportune e necessarie per il col-
legamento con gli altri Paesi. Di fronte ai
traffici marittimi ed alle previsioni di un
ulteriore rapido sviluppo, quale & lo stato
della nostra flotta? Uno sforzo di rinnova-
mento vi & stato e la flotta & anche cresciu-
ta quantitativamente raggiungendo i 6 mi-
lioni di tonnellate di stazza lorda (sono com-
prese in questa cifra anche le piccole barche).
Ma tale crescita ¢ inadeguata allo sviluppo
dei traffici, tant’¢ vero che la presenza della
nostra bandiera nei confronti delle merci
trasportate che passano nei porti scende con-
tinuamente. Soltanto il 35 per cento del traf-
fico marittimo delle merci ¢ fatto su navi ita-
liane (siamo, per la verita, vicini al 30 per
cento), con la conseguenza che, annualmen-
te, la nostra bilancia valutaria presenta un
deficit di 40 miliardi di lire. Vi & quindi
una « discrasia » tra lo sviluppo dei traffici
e il potenziamento della flotta, cosi come
una « discrasia » si riscontra tra lo svilup-
po della nostra flotta e quella degli altri
Paesi. L'incremento della nostra flotta non
regge il passo allo sviluppo rapidissimo che
si realizza negli altri Paesi, sicché siamo og-
gi all’l1° posto della graduatoria mondiale.

Si dice: l'armamento privato trova non
conveniente investire perche vi & divario tra
il costo della nave e quello che la nave ren-
de. Ma perche le altre flotte si sviluppano e
non solo quella giapponese? Vuol dire che i
noli sono remunerativi. Certo, gli equipaggi
italiani non sono meglio trattati degli altri.
Forse gli armatori sono stati abituati trop-
po a facili sovvenzioni e a facili guadagni.
Essi diventano sempre pilt potenti e subordi-
nano tutto ai loro interessi, disponendo di
enormi mezzi. Non vi & soltanto 1'episodio
di Rivalta Scrivia che insegna! E recente
la notizia che sta per sorgere una nuova e
potente concentrazione privata per i traffi-
ci marittimi. Mi riferisco alla Costa-Comeli-
Fiat-Montedison che avra sede a Palermo.

DE UNTERRICHTER, relatore.
A proposito di questa nuova concentrazio-
ne alla quale ha accennato, mi domando se
essa debba preoccupare di piu di quello stil-
licidio che tutti gli anni si concretizza nel-
la necessita di dover concedere finanziamen-

ti per sanare il deficit di esercizio. Forse
potrebbe essere una strada economicamen-
te pitt sana quella che permette di evitare il
ricorso a continui contributi per il risana-
mento di una permanente situazione defici-
taria.

FABRETTI. Quello che ci preoc-
cupa & che questa concentrazione condizio-
nera tutte le scelte che si faranno nel setto-
re dell’economia marinara. L'interesse pri-
vato impedira la realizzazione di una poli-
tica marinara che collimi con l'interesse ge-
nerale del Paese.

Sugli scopi finali di questa concentrazio-
ne desidererei avere dal Ministro qualche
delucidazione e credo sia doveroso, da par-
te del Ministro stesso, preoccuparsi di che
cosa potra succedere in conseguenza di que-
ste operazioni che si vanno delineando.

Infatti, quale situazione si verrd a crea-
re specie per la flotta di preminente interes-
se nazionale? Il Ministro ha denunciato
certi deficit, ma ci sono anche altre difficol-
ta di cui bisogna parlare ed altri problemi
che vanno affrontati.

Per esempio, le migliori linee di navi-
gazione, le pilt sicure e redditizie passeran-
no in mano ai privati?

Quale ¢ il pensiero del ministro Natali
sull’argomento? Percheé si provoca la lotta
contrattuale nelle societa di preminente in-
teresse nazionale? Forse che le richieste dei
marittimi non sono giuste?

N ATAULTI, Ministro della marina
mercantile. Lei conosce la differenza di re-
tribuzione tra i marittimi della flotta libe-
ra e di quella a partecipazione statale?

FABRETTI. Lerichieste delle or-
ganizzazioni sindacali non sono assurde, per
cui si dovrebbe arrivare ad una soluzione
e ad un componimento delle vertenze in
atto.

Si dice che & necessario potenziare, am-
modernare, specializzare la flotta; giustissi-
mo, ma vorremmo sapere se, in concreto,
esistono piani al riguardo: come, con qua-
li tipi di navi si otterra l'auspicato incre-
mento della flotta di 1 milione, 1 milione
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e mezzo di tonnellate previsto dal piano
quinquennale?

L’assenza di impegni e di chiarezza sul
potenziamento e ammodernamento della
flotta, sul problema della flotta di premi-
nente interesse nazionale, sullo sviluppo
e difesa delle linee di navigazione, sono i
principali elementi della nostra critica al
piano ed al ventilato ridimensionamento dei
cantieri di Stato.

Certamente, noi non siamo contrari al-
I'ammodernamento dei cantieri e, anzi, sia-
mo convinti che una specializzazione in que-
sto settore sia improbabile e che occorrano
nuovi mezzi tecnici. Tuttavia, se occorre po-
tenziare la flotta, perché bisogna ridimen-
sionare la cantieristica? Perche si vuole ri-
durne la capacita produttiva?

La giustificazione che si da ¢ quella che
bisogna ridurre i costi. Su questo possiamo
essere d'accordo, ma non possiamo in-
vece condividere la tesi di quanti sosten-
gono che i salari dei lavoratori portuali so-
no troppo alti e che, quindi, i costi vanno
ridotti anche a loro spese. Questo noi non
lo possiamo accettare anche perche vedia-
mo sempre respinta la soluzione dei costi
congiunti che & gia stata sperimentata al-
trove.

Insieme all’'ammodernamento bisogna ope-
rare nel senso del coordinamento, armoniz-
zando la costruzione delle navi con tutti
gli altri settori interessati a queste costru-
zioni. Cito 'esempio della Svezia che & riu-
scita a raggiungere un equilibrio anche in
questo campo.

N ATALTI, Ministro della marina
mercantile. Scusi l'interruzione, senatore
Fabretti, ma lei sa quanti cantieri vi sono
in Svezia?

FABRETTI. Non escludo che si
possa arrivare a ridimensionare la nostra
cantieristica, ma questo deve avvenire non
subito, ma solo quando avremo elaborato
una politica precisa in questo settore. Il
Governo vuole seguire la strada alla rove-
scia: ciog¢, ha cominciato con il program-
mare, per prima cosa, la chiusura di alcuni
cantieri!

Faccio queste osservazioni perche deside-
riamo un impegno maggiore del Ministero
della marina mercantile e del Governo in
relazione a questi problemi; vogliamo mag-
giore chiarezza su taluni punti per essere in
grado di dare un contributo pit1 costruttivo
alle scelte che il Paese dovra decidere nel set-
tore dell’economia marittima.

Purtroppo, finora, tutto questo ci & stato
negato!

Anche il disegno di legge sui cantieri, sul
quale si attende che la CEE esprima il pro-
prio parere, ricalca sostanzialmente le vec-
chie leggi di sostegno alla cantieristica pri-
vata e non prevede nessuna rivoluzione nel-
I'intervento dello Stato.

Il fatto che Costa e gli altri armatori pri-
vati non si interessino alle vicende della
cantieristica di Stato & di per se indicati-
vo: a loro basta che continuino le sovven-
zioni.

L’armatore Costa e gli altri privati vo-
gliono avere mano libera per procurarsi la
flotta desiderata a mezzo di sovvenzioni
pubbliche; vogliono acquistare all’estero le
navi che meglio si confanno ai loro interes-
si speculativi; subordinano alle loro scelte
tutto il traffico marittimo.

In definitiva, si vuole aprire, per questi
fini privatistici, 'ingresso di capitale stra-
niero nella nostra flotta e, quindi, nei nostri
traffici marittimi.

Per quali ragioni, signor Ministro, lei &
d’accordo con queste scelte? Perche ha af-
fermato, in occasione della discussione del
bilancio del suo Dicastero per il 1966 che:
« occorre facilitare l'afflusso e l'investimen-
to di capitali anche esteri nelle imprese na-
zionali »? Vorremmo una spiegazione al ri-
guardo perche desidereremmo conoscere
quali scopi e finalita lei si prefigge favoren-
do questi investimenti stranieri.

In questa ipotesi, il ridimensionamento
dei cantieri non risponde piu ad un’esigen-
za nazionale ma si ispira a facilitare inte-
ressi privati, e non solo dei nostri armatori:
addirittura, infatti, la nostra cantieristica
verrebbe subordinata al MEC, ai gruppi stra-
nieri pitt forti, specie della Germania occi-
dentale.
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Queste, a nostro avviso, sono le scelte
che guidano lorientamento del Governo
mentre noi siamo convinti che solo poten-
ziando ¢ coordinando i cantieri nell’ambito
del MEC si potra contrastare la concorren-
za giapponese. In questo senso si ¢ gia orien-
tata la Svezia; percheé non dovremmo farlo
anche noi?

Il fatto & che le scelte che nel nostro Pae-
se si intendono adottare preludono alla li-
quidazione della cantieristica di Stato o,
per lo meno, ad un suo largo ridimensiona-
mento. Del resto, rifacendoci allo schema
della Commissione Caron ed alle imposta-
zioni del Governo, quali garanzie avremmo
per la sopravvivenza dei cantieri che re-
sterebbero? Come potra nascere e vivere
I'Italcantieri, se la Direzione sara a Trieste,
il Centro tecnico-navale a Genova, la Vasca
navale a Roma?

Ci pare che vi siano gia elementi sufli-
cienti per dire che molti saranno gli incon-
venienti e la confusione e che nessun col-
legamento ci sara con le aziende siderurgi-
che, motoristiche ed elettromeccaniche che
pure, in gran parte, sono aziende di Stato
ed appartengono al gruppo IRI.

E chiaro che, in questa situazione, i costi
non diminuiranno in maniera sostanziale;
cosi, tra qualche anno, ci si dira che la
nuova azienda unificata non pud produrre
a costi competitivi e che occorreranno altri
provvedimenti, mentre, nel frattempo, gli
altri Paesi saranno andati ancora piu avanti.
Noi ci opponiamo dunque decisamente a
queste scelte. Occorre prima pianificare lo
sviluppo della flotta e le previsioni delle
commesse estere per lo sviluppo dei traffi-
ci, vedere il carico di lavoro che possiamo
assicurare ai cantieri e poi decidere, se sa-
ra necessario, di chiuderne qualcuno. Occor-
re perd provvedere intanto al loro potenzia-
mento ed alla loro specializzazione.

A nostro avviso, per affrontare la situa-
zione bisogna che il Governo faccia una
sforzo maggiore; tra l'altro, spendiamo al-
meno i 50 milioni rimasti inutilizzati nel
1966 per « studi, ricerche, accertamenti nel
campo delle costruzioni navali ». Infatti, nel
bilancio del 1966, capitolo 5010, erano pre-
visti questi milioni che, pero, non sono stati
ancora spesi e che, presumibilmente, non

saranno spesi neanche nel 1967, mentre sa-
rebbe quanto mai utile promuovere nuovi
studi in campo navale.

In questa prospettiva generale, onorevole
Ministro, va vista la questione dei porti!

Noi sappiamo e riconosciamo che essi co-
stituiscono una grave strozzatura per il no-
stro Paese, che ¢ insufliciente la somma di
260 miliardi da spendere nel quinquennio,
che sono lente le procedure per utilizzare i
75 miliardi della legge stralcio, ma non pos-
siamo, non dobbiamo rassegnarci di fronte
a questa situazione.

I1 Paese intero deve comprendere la asso-
luta ed improrogabile necessita di rendere
le attrezzature dei nostri porti moderne e ri-
spondenti alle nuove esigenze, ma il Go-
verno deve intervenire in modo piu deciso
perche, malgrado i 75 miliardi che sono stati
stralciati, non si & fatto ancora nulla ed
abbiamo il dubbio che arriveremo alla fine
del quinquennio senza che la somma stan-
ziata venga interamente utilizzata.

Tutto questo mentre, lo ripeto ancora una
volta, siamo paurosamente deficienti nel
settore portuale. In questa situazione,’ co-
me faremo a fronteggiare lo sviluppo dei
traffici che si verifichera nei prossimi 10-20
anni? Abbiamo noi prospettive precise per
quanto riguarda le strutture, le attrezzatu-
re dei porti, i problemi posti dallo svilup-
po della tecnica per i nuovi tipi di nave,
per la manipolazione delle merci allo sbar-
co ed imbarco? Le altre Nazioni lavorano
gia con queste prospettive nel settore dei
porti, ma noi che cosa faremo? Siamo an-
cora in una fase nebulosa e, pertanto, vor-
remmo avere chiarimenti dal ministro Nata-
li per sapere se ¢ allo studio qualcosa di
nuovo. Non vi & dubbio che il piano Pierac-
cini & assolutamente inadeguato rispetto al-
le prevedibili e gia esistenti esigenze: oc-
corre provvedere rapidamente a ben altri
stanziamenti, nonche all’utilizzazione di quel-
li esistenti.

E un problema di scelte. Ma se & vero che
I'economia marittima & fonte primaria per
lo sviluppo economico del Paese, perche
non investirvi i mezzi necessari? Il settore
dei traffici marittimi ¢ uno dei cardini della
nostra economia ma a lei, signor Ministro,
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quali mezzi sono dati per programmare una
concreta politica per i porti?

Non ¢ mia intenzione fare della polemi-
ca, ma mi domando come faccia il Governo a
trovare subito gli 850 miliardi per la Fe-
derconsorzi mentre non riesce mai a repe-
rire fondi a sufficienza per i porti, i cantie-
ri, la flotta, la pesca. Perche il Governo, fi-
nalmente, non si preoccupa di mettere a di-
sposizione del Ministero della marina mer-
cantile i fondi necessari per avviare il pro-
cesso di ammodernamento e sviluppo di
questo Dicastero?

Ritorniamo sempre al problema delle scel-
te che sta alla base di questa politica gover-
nativa e che condiziona tutta l'attivita della
marina mercantile. Si pud riscontrare che
vi ¢ scoordinamento tra i porti e gli altri set-
tori marittimi. Se non si coordinano questi
settori tra loro non soltanto sara estrema-
mente difficoltoso andare avanti, ma si la-
scera sempre piu aperta la strada alle scelte
di interesse privatistico. Si potenziano i por-
ti legati ai poli di investimento privato. Si
tende a privatizzare i porti a danno dell’in-
teresse generale e contro lo sviluppo armo-
nico della nostra economia. Da queste scel-
te scaturisce l'attacco alle compagnie por-
tuali e alla gestione democratica dei porti,
dato che esse sono un ostacolo alla pri-
vatizzazione dei porti ed impediscono lo
sfruttamento privatistico del lavoro di ca-
rico e di scarico delle merci. Si attacca il
cosidetto « monopolio del lavoro » eserci-
tato dalle compagnie portuali. Dicono i pri-
vati: «l'organizzazione del lavoro portuale
deve essere risolta attraverso le libere im-
prese ». L'introduzione nelle operazioni di
carico e di scarico delle merci degli inte-
ressi privati vuol dire demolire quell’orga-
nismo ass2i importante che sono le com-
pagnie portuali. A mio avviso, il Governo si
¢ dimostrato troppo sensibile concedendo
molte autonomie funzionali e autorizzazio-
ni per magazzini, silos eccetera, in aree in-
dispensabili al traffico del porto. Ora I'at-
tacco alle compagnie & piu diretto, vi &€ una
vertenza « unitaria » aperta, lo scontro &
sull'imposizione ai portuali del sistema del
« salario a tempo ». Questo significherebbe
dare al privato datore di lavoro la possibi-

lita di stabilire l'utilizzazione dei mezzi mec-
canici, impedendo la « predeterminazione »
delle squadre. Si lascerebbe all'utente la pos-
sibilita di fare la « chiamata dei portuali »
per il numero che desidera e si escludereb-
bero le compagnie portuali dalla conduzione
dei mezzi meccanici ausiliari. Questa ¢ la li-
nea del Governo. Noi la respingiamo insie-
me a tutti i portuali, come respingeremo
ogni modifica in senso privatistico che si
vorra apportare all’articolo 110 del Codice
della navigazione.

Noi sosteniamo la necessita di un decen-
tramento decisionale e la gestione pubblica
dei porti, per un pitt diretto contatto con
le esigenze locali e regionali, pur nel man-
tenimento di un coordinamento nazionale.
E stata presentata al Ministero dei lavori
pubblici una proposta di regolamentazione
del settore; il Ministero ha espresso il suo
parere, che perd contiene delle riserve che
a noi non sembrano completamente giusti-
ficate; riserve che, nel caso dei porti a ca-
rettere nazionale, si trasformano in parere
contrario. La proposta si ispira a criteri di
decentramento e di pubblicizzazione e na-
sce dall’esperienza e dalle necessita di svi-
luppo marinaro. Il fatto che il Ministero
dei lavori pubblici non la respinga global-
mente ci fa sperare che il problema verra
studiato e che il provvedimento potra co-
stituire la base costruttiva per un incon-
tro su queste esigenze, con il nostro contri-
buto per un’organica politica dei porti. An-
che questo dimostra che le nostre critiche,
che hanno sempre un fondo costruttivo,
partono dalla preoccupazione di dare uno
sviluppo positivo ai problemi della nostra
economia marinara. Ci auguriamo che que-
sta nostra critica costruttiva non venga
sottovalutata dal Ministero della marina
mercantile e dal Governo.

Per quanto riguarda il settore della pe-
sca e i problemi ad esso connessi, ci accor-
giamo che nulla di nuovo vi & nel bilancio.
Riconosciamo che il Ministero della mari-
na mercantile ha tutte le intenzioni di su-
perare le deficienze di questo settore, perd
dobbiamo rilevare che in concreto nulla si
fa per realizzare quanto & necessario. La
realta tutti la conosciamo: si pesca troppo
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poco, 200 mila tonnellate, e si consuma po-
co pesce (il consumo annuo pro capite &
di 7 chilogrammi). Le navi sono poche e so-
no potenzialmente inadeguate a garantire
una certa produttivita. Sarebbe necessaria
una maggior cautela nella concessione dei
finanziamenti. Lo studio e la ricerca scien-
tifica sono insufficienti; le attrezzature a
terra per la lavorazione del pescato, inade:
guate. Altro fattore negativo, che costitui-
sce una dolorosa realta, ¢ rappresentato, da
una parte, dalla bassa remunerazione del
pescato al produttore e, dall’altra, dal prez-
zo enorme che si realizza sul mercato del
consumo (in questo prezzo elevato & da ri-
cercare la causa principale dello scarso con-
sumo di pesce che si ha nel nostro Paese).

Il Ministero concorda con queste insuffi-
cienze e sulla necessita del loro superamen-
to. Ma come? quando? con quali mezzi?

Il Governo va avanti con un « poco di sov-
verizione » per le navi e tende ad abbandona-
re la pesca «interna » puntando sulla pe-
sca oceanica. Anche qui prevalgono gli in-
teressi privati, anche qui si ascoltano con
troppa facilita le proposte dei grossi arma-
tori e non si tiene conto dell'interesse gene-
rale dell’economia della pesca. Quale impul-
so viene dato al movimento cooperativo e
quale per una flotta da pesca di Stato, mo-
derna, attrezzata per tutte le operazioni, fino
alla distribuzione del prodotto? Anche in
questo campo non c’¢ un impegno serio
e talune, generiche, enunciazioni non trova-
no rispondenza nell’azione organica del Mi-
nistero. Le manchevolezze del passato, lo
scarso interesse per l'’economia marittima,
si riflettono anche sulle condizioni econo-
miche e previdenziali dei lavoratori in essa
occupati. Non si provvede concretamente a
creare le condizioni per un’adeguata prepa-
razione tecnico-professionale dei giovani di-
sposti ad affrontare la dura vita del marit-
timo e, sovente, neppure a salvarne l'inco-
lumita fisica.

Viene qui in considerazione il sistema dei
radiofari e la situazione dei nostri porti.

II maggior porto del medio Adriatico, An-
cona, ¢ privo di un fono-faro funzionante
(si tratta di apparecchi che permettono al-
le navi di entrare in porto quando c'¢ neb-

bia), tanto & vero che pochi giorni or sono
due pescherecci sono andati a finire sugli
scogli. A volte si deve ricorrere, in prestito,
a quello della raffineria dell’API. Un porto
come quello di Ancona ha un faro prov-
visorio dopo che, sette anni fa, il vecchio
faro ¢ crollato per cedimento del terreno;
a distanza di sette anni, quindi, abbiamo un
faretto che si vede appena a cinquanta me-
tri di distanza! I collegamenti con la gente
che sta in mare non esistono e tante volte
questi fatti sono stati denunciati e tante
volte & stato detto come vanno le cose: &
una situazione estremamente pericolosa.

Non sto a ricordare il dramma del « Pin-
guino »: finalmente sono riuscito ad ottenere
la risposta ad una mia interrogazione per
conoscere che cosa aveva scoperto la squa-
dra di sommozzatori inviata dal Ministero
circa le cause della tragedia e sulle possibi-
lita esistenti per il recupero delle salme.
Abbiamo saputo che le salme non possono
essere recuperate, e che a bordo c’¢ stata
una esplosione. Ma la gente rimane tur-
bata da questi fatti, davanti alla lentezza
e all'incertezza degli interventi del Ministe-
ro della marina mercantile. . .

NATALTI , Ministro della marina
mercantile. Quando dice che tutto rimane
inspiegabile, lei evidentemente dimentica
che il Ministero non puo prevedere o il Go-
verno non puod accertare le esatte cause di
un evento verificatosi a distanza di migliaia
di chilometri!

FABRETTI. Inqualunque Paese del
mondo, quando salta in aria una nave per
ragioni ignote e va a giacere sul fondo del
mare a venti metri di profondita con 12 sal-
me nel suo scafo, si trovano tutti i mezzi
possibili per mandare qualcuno sul posto!

N ATAULTI, Ministro della marina
mercantile. Quindici giorni dopo la trage-
dia e quattro dopo la mia nomina a Mini-
stro della marina mercantile ho mandato un
ufficiale di bordo sul luogo della sciagura.
Questo lei lo sa meglio di me. Come sa
meglio di me che non esiste la possibilita
concreta di recuperare quelle salme. Non si
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tratta di carenza di mezzi, tanto & vero che
gli stessi superstiti del « Pinguino », quando
si sono resi conto dell'impossibilita tecnica
di effettuare qualunque operazione, se ne
soro andati!

FABRETTI. Dichiaro che sono con-
vinto che non poteva intervenire adeguata-
mente in quanto — & questa la critica che
faccio — il Ministero della marina mercan-
tile non & dotato di mezzi idonei, mentre in
qualsiasi altro Paese si sarebbe intervenuti
senza altro in diversa maniera.

N ATALTI, Ministro della marina
mercantile. Tenga presente che ci trovava-
mo nelle acque territoriali di un altro Paese.

FABRETTI. Con uno scafo a venti
metri di profondita, ben altri mezzi tecnici
si potevano e si dovevano impiegare.

Lei poi sa bene in quale altra tragedia si
vengono a trovare le genti di mare con un
piccolo sussidio di 15 mila lire, senza una
adeguata polizza assicurativa; le famiglie
vengono sostenute da sottoscrizioni popo-
lari! Quindi, ¢ evidente che si deve parlare,
almeno, di scarsa sensibilita del Governo
nei confronti di questi problemi e del pro-
blema della salvaguardia e della sicurezza
dei lavoratori marittimi.

Altro problema che bisogna affrontare &
quello delle scuole professionali. Si deve da-
re atto che qualcosa & stato fatto, ma con
quale risultato? Che cosa si ¢ fatto per la
preparazione tecnico-professionale di quei
giovani che, malgrado il trattamento riser-
vato alla gente di mare, sono ancora dispo-
sti a salire su una barca da pesca? Che co-
sa si ¢ fatto per dotare di equipaggio efli-
ciente le navi attrezzate per la pesca atlan-
tica (e noi sappiamo che non si riesce nem-
meno a formare un tale equipaggio per la
mancanza di nozioni tecniche sia per la con-
duzione della nave che per la conduzione
della pesca)? Le somme investite nell'Isti-
tuto addestramento lavoratori di San Be-
nedetto del Tronto sono bene impiegate o
dovremo cambiare decisamente il tipo di
indirizzo sino ad oggi seguito? A mio giu-
dizio i risultati di tale tipo di scuola sono
ampiamente negativi.

Né migliore situazione troviamo nel cam-
po dei problemi contrattuali. Desidero ri-
cordare a questo punto a me stesso, ai col-
leghi e al Ministro che questa ¢ una cate-
goria completamente priva di ogni norma
contrattuale e questa & una delle ragioni per
le quali la gente non vuole andare a fare il
marinajo, tanto ¢ vero che da noi & impossi-
bile fare quello che si fa normalmente in
altri Paesi e cioe¢ il cambio completo del-
I'equipaggio in modo da sfruttare il mezzo
navale completamente; noi non possiamo
creare due equipaggi e questo per la resi-
stenza ottusa e ostinata dei padroni che, in
genere, sono i piit grossi armatori che ma-
gari prendono i finanziamenti dello Stato
italiano e poi vanno a pescare in Peri1 o in
altre zone con le navi costruite con i soldi
della collettivita italiana. La legge del 10
ottobre 1937 che prevede la gratifica, le fe-
rie, I'indennita di licenziamento, ribadita da
quella del 23 novembre 1944, su quale bar-
ca viene applicata? E vero che il Ministero
della marina mercantile & intervenuto con
una circolare, quella del 19 dicembre 1959,
n. 13, ma quali sono stati i risultati? Che
cosa si fa nelle Capitanerie di porto per far-
la rispettare? Eppure qualcosa si pud e si
deve fare! Questo tipo di contratto deve es-
sere fatto per atto pubblico, quando la na-
ve supera le cinque tonnellate di stazza e
invece & normalmente fatto a voce. Perche
il comandante del porto non svolge una
adeguata azione di controllo? Noi solleci-
tiamo un intervento in questo senso; del re-
sto, oltre a questa vigilanza, & necessario
un intervento legislativo almeno per assi-
curare un minimo contrattuale a queste ca-
tegorie di pescatori; se siamo intervenuti co-
me Governo e come Parlamento a discipli-
nare il contratto di mezzadria, non vedo per-
che il Governo non potrebbe studiare un di-
segno di legge per assicurare un minimo con-
trattuale ai pescatori. O forse si vuole sfol-
tire questa categoria in modo che la pesca
interna scompaia? Se cosi &, si tratta di una
scelta assolutamente sbagliata.

Prendiamo atto del progetto governativo
sulle pensioni (anche se non & questa la
sede opportuna per discuterne) che dimo-
stra che un certo sforzo del Ministero in
questa direzione esiste. La situazione era
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diventata insostenibile per le lotte degli in-
teressati intese ad ottenere un trattamento
pensionistico; noi non siamo completamen-
te d’accordo con il progetto ed in sede di
merito esporremo le nostre considerazioni.
Per ora mi limito soltanto a sottolineare —
fermo restando il principio che un tale di-
segno di legge deve andare avanti il pit1 rapi-
damente possibile — che il carico dei con-
tributi & eccessivo per i lavoratori (e in pro-
posito non si deve dimenticare la campa-
gna che gli armatori vanno conducendo).
Non vogliamo creare degli intralci all’iter
di questo provvedimento, ma diciamo subi-
to che ci opporremo a questo orientamen-
to, per cui credo che una rimeditazione da
parte del Governo sarebbe opportuna, an-
che per quanto concerne il carico contri-
butivo che verrebbe a pesare sulle spalle
di certe piccole imprese e di certi piccoli
proprietari di barche. In caso contrario pa-
recchie aziende di questo tipo verrebbero
a scoemparire. Do atto al Governo di una
certa fattivita in questo campo, perd deve
fare di piii, specie in favore delle piccole
aziende, cui ho da ultimo accennato.

Mi scuso se mi sono dilungato, forse ec-
cessivamente, nella mia esposizione, che ri-
badisce le nostre critiche e le perplessita che
avevamo espresso al Ministro, anche in via
riservata. Sentiamo le esigenze che muo-
vono da certi settori e quindi rinnoviamo
I'invito a fare uno sforzo affinche su questi
problemi della marina mercantile, sulle
scelte che il Governo ha avuto e ha in ani-
mo di fare, si apra un dibattito pili ampio
di quanto, in questa sede, si sia potuto fare.

M ASSOBRIO. Signor Presidente,
signor Ministro, onorevoli colleghi, la du-
plice discussione sul bilancio al nostro esa-
me m'induce alla brevita, anche perche fini-
remo col ripeterci in quanto in Aula, evi-
dentemente, saremo tenuti dall’interesse e
dal dovere a intervenire nuovamente. Sard,
quindi, telegrafico, in quanto, ripeto, ’adden-
trarsi nell'esame del bilancio in maniera
pilt penetrante, comporterebbe il dover ri-
petere in Aula tutto quello che qui in Com-
missione si dovrebbe dire.

La particolare, difficile situazione della
nostra marina mercantile e dei porti ita-
liani coinvolge interessi rilevanti di natura
diversa che 1l dibattito sul bilancio del Mini-
stero della marina mercantile per 1'anno fi-
nanziario 1967 mettera in evidenza in tutta
la loro imponenza.

Infatti, la situazione dei porti italiani,
nonostante le iniziative assunte dal Governo
nel corso del recente passato, permane gra-
ve, in quanto non & stato possibile finora,
specie per insufficienza di finanziamento, av-
viare a soluzione in maniera concreta e stu-
diata 1l problema dei porti, dei cantieri na-
vali, dell’smmcdernamento della flotta, ec-
cetera.

Il continuo, crescente, rapido sviluppo
dei traffici mar'ttimi e linsufficienza dei
porti, con conseguenti soste in rada, costrin-
gono spesso le navi a dirigersi verso porti
stranieri dove le operazioni di scarico han-
no maggiori possibilitad di svolgersi con sol-
lecitudine. A rendere tale la situazione con-
tribuiscono: le attrezzature inadeguate e
quindi insufficienti, la disfunzioni organiz-
zative che provocano disservizi nelle ope-
razioni del porto, le operazioni eseguite dai
portuali in condizioni primordiali, eccetera.

Detta situazione rende estremamente dif-
ficile la sopravvivenza a quelle industrie
che dipendono dal mare per i loro approvvi-
gionamenti, dal che si deduce che I’econo-
mia nazionale & strettamente legata all’eco-
nomicita ed efficienza dei nostri porti.

Il problema della critica situazione in cui
trovasi la flotta mercantile nazionale, 1a ne-
cessita di incoraggiare 1’eliminazione del na-
viglio vetusto ed antieconomico, e quindi la
corrispondente costruzione di nuove unita
moderne, & stato da lei, signor Ministro, lo-
devolmente proposto all’esame del Parla-
mento con la presentazione del disegno di
legge recante modifiche alle disposizioni del
Capitolo X della legge 4 luglio 1959, n. 622,
che ha introdotto provvidenze in tale senso.
Cio contribuira, senza dubbio, ad eliminare
una elevata percentuale di navi vecchie e
antieconomiche, ponendo cosi la nostra
flotta in grado di sostenere la concorrenza
delle unitd straniere pitt moderne, con be-
nefici effetti per I'economia nazionale e nel-
IVimpiego dei marittimi.
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Signor Ministro, i mezzi posti dal Gover-
no a sua disposizione non consentono, evi-
dentemente, di avviare a soluzione concre-
ta i problemi impellenti del suo Ministero;
percio il suo impegno dovra essere diretto
ad altre iniziative atte a consentire ai no-
stri porti ed alla nostra flotta mercantile di
competere con le altre nazioni pitt progre-
dite.

Vorrei, signor Ministro, richiamare la sua
attenzione sulla situazione dei porti nel suo
complesso, ma, in particolare, su quella dei
porti liguri, da Imperia a La Spezia. Ho pre-
messo il riferimento a tutti i porti per non
lasciare adito a supposizioni che il mio in-
tervento sia determinato da spirito di par-
te. Il Piemonte — portato a guardare al suo
avvenire e alla sua prosperita nell’interesse
anche della Nazione — si rivolge ai porti
liguri con particolare apprensione. Le au-
tostrade che conducono al mare non tro-
vano corrispondenza nella situazione dei por-
ti liguri. C’¢ il porto di Imperia che da
tempo attende stanziamenti per essere am-
pliato e ammodernato in modo da comple-
tare le proprie attrezzature al fine di poter
assolvere il lavoro sempre in aumento, spe-
cialmente per quanto si riferisce alle esi-
genze del Piemonte.

Scendendo verso levante si presentano
altre necessita, specie per quel che riguar-
da il porto di Savona. Anche qui il Piemon-
te guarda con particolare apprensione, es-
sendo i suoi interessi strettamente legati a
questo porto. Vado Ligure, Voltri, Genova,
sono porti che meno si prestano alle esi-
genze del Piemonte, anche se, naturalmen-
te, I'importanza di Genova ¢ indiscutibile.

Vorrei quindi pregare il Ministro di por-
re particolare attenzione al problema dei
porti liguri in quanto, operando in tal sen-
o, si risolvono non solo problemi locali,
ma si giova anche egli interessi economici
del Piemonte che, oggi come oggi, si trova
in una situazione particolarmente difficile,
sotto il profilo della poca funzionalita dei
porti cui esso, per forza di cose, deve in-
dirizzarsi e che non sempre trova rispon-
denti ad assolvere adeguatamente alle sue
necessita, con ovvie, gravi conseguenze.

GIORGETTI. Onorevole Ministro,
onorevole Presidente, onorevoli colleghi;
i miei brevi accenni sulla previsione di spe-
sa del Ministero della marina mercantile
per lesercizio 1967 intendono solo essere
una prima presa di contatto che non affronta
se non schematicamente e nelle grandi li-
nee generali le varie voci e l'impostazione
del bilancio.

Mi riservo, ovviamente, di intervenire nel
prosieguo della discussione sulle singole
voci e presentare eventuali emendamenti.

La stato di previsione della spesa del Mi-
nistero della marina mercantile per l'an-
no finanziario 1967 reca spese per comples-
sivi milioni 91.585,1 di cui milioni 13.776 in
conto capitale e 77.809,1 per la parte cor-
rente. Rispetto alla previsione di spesa del-
Io scorso anno finanziario ¢ aumentata la
spesa corrente (1966: milioni 58.999,8) men-
tre il conto capitale ¢ diminuito, sebbene in
piccola parte (1966: milioni 14.277).

Dobbiamo, pero, rilevare che vi ¢ un ac-
cantonamento di milioni 11.250 per spese
in conto capitale che si riferiscono alla defi-
nizione dei provvedimenti relativi. Si trat-
ta di 500 milioni per il completamento de-
gli impianti e delle attrezzature del Centro
idrodinamica dell'Istituto nazionale per gli
studi ed esperienze di architettura navale;
di 10.000 milioni per provvedimenti a fa-
vore dell'industria delle costruzioni navali
e dell’armamento; di 500 milioni a favore
del credito navale e di 250 milioni per il cre-
dito della pesca.

Con questo accantonamento la spesa in
conto capitale, qualora i vari disegni di leg-
ge siano approvati, avra un sostanziale au-
mento raggiungendo la cifra di 25.026 mi-
lioni.

L’accantonamento previsto per la parte
corrente & di milioni 850 e concerne i mi-
glioramenti delle pensioni della previdenza
marinara.

Rispetto al bilancio precedente le spese
considerate nello stato di previsione preve-
dono variazioni nette di milioni 17.303,6 per
Iincidenza di leggi preesistenti o per l'ap-
plicazione di intervenuti provvedimenti le-
gislativi, e di milioni 1.004,7 per l’adegua-
mento delle dotazioni di bilancio alle occor-
renze della nuova gestione.
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Passando ora ad analizzare la spesa sot-
to il profilo funzionale, abbiamo 1.700 mi-
lioni per interventi nel campo sociale; mi-
lioni 89.705,8 per trasporti e comunica-
zioni (milioni 75.955,8 di spese correnti e mi-
lioni 13.750 in conto capitale); milioni 179,3
per interventi nel campo economico (milioni
153,3 di spese correnti e milioni 26 in conto
capitale).

La spesa relativa agli interventi sociali
riguarda il contributo alla Cassa nazionale
per la previdenza marinara in conseguenza
del riconoscimento, agli effetti delle presta-
zioni dalla stessa erogate agli iscritti, dei
periodi di servizio militare e di navigazione
mercantile, nonché di quelli valutabili come
tali e non coperti da contribuzione.

Per quanto riguarda la spesa per i tra-
sporti e le comunicazioni (che ¢ complessi-
vamente di milioni 89.705,8), sono previsti
4461 milioni per i servizi generali del Mi-
nistero, 14.396,6 per la marina mercantile,
2.295,6 milioni per le capitanerie di porto,
393,3 milioni per il demanio, 68.159,3 mi-
lioni per i servizi marittimi.

I 179,3 milioni previsti quale intervento
nel campo economico, riguardano le spese
per la pesca.

Riguardo alle spese ripartite per annua-
lita, 81.915 milioni concernono oneri per
prestazioni riferibili alla competenza di pre-
cedenti esercizi (3.256 milioni), oneri corre-
lativi a limiti di impegno per prestazioni at-
tribuite alla competenza dell’esercizio 1967
(500 milioni), oneri connessi a prestazioni
ancora da realizzare (78.519 milioni).

L’attuale bilancio di previsione per quan-
to riguarda la marina mercantile viene ad
impostare in maniera soddisfacente i pro-
blemi che attualmente gravano su questo
delicato settore dell’economia italiana. In-
nanzitutto vi ¢ un preciso impegno finan-
ziario per quanto concerne lo sviluppo e il
rammodernamento della nostra industria
cantieristica. Gli impegni che ci vengono
dalla nostra adesione alla CEE non contra-
stano con l'esigenza di dare, attraverso la
razionalizzazione degli impianti, la possibi-
lita ai nostri cantieri di competere sul pia-
no internazionale, e di avere, pertanto, una
prospettiva di serenita e di lavoro. L'impe-

gno del Governo in questo senso trova nel-
la previsione di spesa la sua concretizzazio-
ne. Ci auguriamo che i fondi accantonati,
che ammontano a 10.000 milioni, potranno
essere utilizzati, portando cosi la spesa per
i cantieri a 19.950 milioni.

Per quanto riguarda la nostra flotta, va
rilevato che permane in modo preoccupan-
te il passivo dei noli marittimi. Questo fe-
nomeno rappresenta un fattore di distur-
bo costante alla nostra bilancia dei paga-
menti. Lo sviluppo e il rammodernamento
della flotta deve essere conseguito sia attra-
verso lo sviluppo del credito navale, sia con
una nuova legge sulle demolizioni navali
che favorisca tutti coloro che sono impe-
gnati nello sforzo di un rinnovo delle uni-
la marina mercantile.

Quanto al credito navale, sono stanziati
3.750 milioni contro i 3.250 dell’esercizio
precedente.

Circa la pesca, che ¢ alla base dell’econo-
mia di molti piccoli centri costieri, non tro-
viamo un altrettanto adeguato impegno:
si riconfermano le spese del 1966, salvo un
accantonamento di 250 milioni per la con-
cessione di credito. Ci riserviamo di ritor-
nare su questo punto quando esamineremo
il bilancio nelle sue singole voci.

Uultimo aspetto che intendo sottolineare
¢ quello del miglioramento delle pensioni
della previdenza marinara. Io sono vissuto
tutta una vita in stretto contatto con la gen-
te di mare e ne conosco i sacrifici e i ri-
schi, per cui il vedere che una vita di sa-
crifici e di rischi non assicura neppure una
minima tranquillitd economica mi fa restare
attonito e sgomento. La Camera dei deputati

j sta discutendo la legge per il miglioramento

delle pensioni ai marittimi. Sebbene questi
piccoli miglioramenti non siano ancora suf-
ficienti, considerandoli come un primo pas-
SO, possono essere accettati. Occorre perod
I'impegno che i fondi accantonati in propo-
sito trovino il loro immediato impiego, in
quest’anno finanziario, attraverso 'approva-
zione della legge in questione. La previsione
della spesa del Ministero della marina mer-
cantile, soprattutto se saranno impiegati i
fondi accantonati, pud essere considerata
soddisfacente per far fronte agli impegni e
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alle esigenze del settore. Ci riserviamo di
presentare in sede di discussione finale al-
cuni emendamenti su singole voci, ma sin
da ora possiamo affermare il nostro giudizio
complessivamente positivo.

G E N C O . Desidero intervenire nella
discussione a titolo interlocutorio per far
rilevare che non tutto il quadro si presen-
ta a tinte fosche come quelle descritte dal
senatore Fabretti: anche quando si parla
dai banchi dell’opposizione non si deve per-
dere il senso della misura.

Io rilevo nelle parole del senatore Fabret-
ti una contraddizione con quanto egli ave-
va affermato lo scorso anno, quando aveva
osservato che I'Italia era assente in materia
di pesca oceanica, di pesca d’alto mare.

FABRETTI. La sfido a trovare il
testo in cui siano riportate queste afferma-
zioni.

G E N CO . Leiin quell’occasione affer-
mo che noi avremmo dovuto imitare i giap-
ponesi. Questa mattina lei ha invece affer-
mato che il Ministero della marina mercan-
tile sta dando troppa «corda » alla pesca
oceanica e che viceversa trascura. ..

FABRETTI. Ionon ho detto che si
fa troppo per la pesca oceanica: ho detto che
quel poco che si fa si indirizza solo a quel
fine e non si fa niente per il resto. Non &
che io non sia soddisfatto di quello che fa
il Ministero in direzione della pesca ocea-
nica.

G E N C O . Tralasciando il motivo po-
lemico, il senatore Fabretti ha rilevato che
I'insufficienza degli stanziamenti per i porti
non consente di ammodernare e sistemare
tutti i porti nazionali, che sono, tra piccoli e
grandi, 144. Con la legge presentata dal Mi-
nistero dei lavori pubblici, sono stati o sa-
ranno sistemati 29 porti. Di questo ha parla-
to anche il senatore Massobrio, ed & quindi
inutile rifare due volte il medesimo discorso.

L’'ammodernamento e la sistemazione dei
porti ¢ competenza del Ministero dei lavori
pubblici. Quindi, 'unica cosa che puo fare

il Ministero della marina mercantile ¢ solle-
citare il Ministero dei lavori pubblici ad ade-
guare le attrezzature portuali ai bisogni del-
rina mercantile.

Fare dunque un discorso di questo ge-
nere in occasione della discussione sul bi-
lancio della Marina mercantile non ¢ fuor
di luogo, ma & un pleonasmo, dato che ¢
gia stato fatto da voi e da noi la settimana
scorsa.

Dopo questa premessa, io desidero soffer-
marmi brevemente sui cantieri navali. E sta-
to presentato nei giorni scorsi in Assemblea
un disegno di legge d’iniziativa del Ministero
della marina mercantile che riguarda l'indu-
stria cantieristica nazionale. Io mi trovavo
al banco della Presidenza quando il provve-
dimento venne presentato, € mi sono premu-
rato, sino a ieri, di cercare di sapere dalla
Segreteria del Senato, se fosse stato distri-
buito lo stampato, per conoscerne il conte-
nuto. Ma non abbiamo ancora avuto il pia-
cere di conoscere il testo del disegno di
legge.

PRESIDENTE. Non ¢ ancora
stato assegnato alle Commissioni,

G E N C O. Pertanto non abbiamo an-
cora potuto esaminarlo. Su questa materia,
riservandomi di intervenire in Aula, dird
poche cose.

Gli stanziamenti a disposizione sono quel-
li che sono, e nessun Ministro ha 1'uzzolo di
avere un bilancio ridotto. Il bilancio della
marina mercantile si inquadra nel contesto
delle spese dello Stato che quest’anno so-
no di oltre mille miliardi superiori alle en-
trate. Questo ¢ un dato di fatto dal quale
non possiamo prescindere.

Noi dobbiamo continuare a sostenere i
nostri cantieri navali percheé, nonostante
tutte le provvidenze gia attuate, per ragioni
varie, il costo delle costruzioni navali ¢ au-
mentato del 35-40 per cento, per cui occorre
sostenere questa nostra industria, che rap-
presenta un motivo di orgoglio per la Na-
zione.

Bisogna pero riflettere che i nostri can-
tieri operano in un regime di spietata con-
correnza con le altre industrie navali del
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mondo. Pensate che in questo momento
oltre il 50 per cento delle costruzioni nava-
li sono affidate ai cantieri navali giappone-
si, 1 quali, operando sulla base della con-
centrazione dei mezzi, hanno ridotto tutti
i loro cantieri ad operare in cinque grandi
sedi; ed ora stanno studiando anche l'idea
di avvicinarsi a noi. E di questi giorni la
notizia che i giapponesi intendono costrui-
re un cantiere navale in Grecia, a due pas-
si dalla nostra Puglia, dal quale dovrebbe-
ro uscire delle navi di trecentomila ton-
nellate.

Voi comprendete come, con cantieri di
questo genere, le nostre costruzioni navali
si possano trovare a mal partito. E per
questo motivo che non mi trovo d’accordo
col relatore, come non fui d’accordo quan-
do si parlo dei « rami secchi » delle ferro-
vie, affermando che andavano potati.

DE UNTERRICHTER, relatore.
Non I'ho mai detto.

G E N C O . Leilo ha scritto nella rela-
zione sulle ferrovie.

DE UNTERRICHTER, relatore.
Bisogna distinguere il ramo secco da quello
che potato, pud rivivere. Occorre essere
dei buoni agricoltori.

G E NCO . Il senatore de Unterrichter
ha detto questa mattina che ci sono delle
linee che vanno soppresse. Io non sono di
idee cosi drastiche.

DE UNTERRICHTER, relatore.
Ho detto che bisogna riesaminare la questio-
ne, perché non & ammissibile che i sette de-
cimi del bilancio del Ministero della mari-
na mercantile siano impiegati per coprire
le passivita di esercizio.

GENCO. Ma non ci possiamo estra-
niare da certi settori. E certe spese che la
societa deve sostenere sono fatte anche per
sostenere certe passivita, vuoi « rami sec-
chi », vuoi altre passivita. Come ha detto
anche il ministro Spagnolli, certi piccoli
paesi delle montagne sono importanti al

pari delle grosse cittd quanto al diritto di
avere un servizio postale efficiente. Questo
concetto puo essere applicato anche ai ser-
vizi navali, marittimi od altro.

Mi riservo di intervenire in Aula su que-
sto argomento. Vorrei comunque che il Mi-
nistro, nella sua risposta, ci desse qualche
informazione circa il progetto da lui pre-
sentato al Senato.

VIDALI. Signor Presidente, signor
Ministro, onorevoli colleghi, io vorrei trat-
tare anzitutto un problema che spesso viene
dimenticato. Mi riferisco all'inquinamento
delle acque.

Pit1 volte mi sono interessato a questo pro-
blema e specialmente in un mio intervento
alla 7° Commissione il 10 dicembre 1964.
Un mio ordine del giorno venne accolto dal-
I'allora ministro Spagnolli « come invito per
un'ulteriore azione in ordine ai problemi
prospettati in collaborazione con gli altri
Dicasteri » (sanita, esteri, eccetera).

Nel frattempo la situazione & diventata
ancora piut grave. La Convenzione di Londra
del 1962, che perfeziona le misure stabilite
dagli accordi del 1954, ancora non & stata
ratificata dall’Italia. A quanto mi risulta, la
Convenzione del 1962 non & operante per la
mancata accettazione ufficiale da parte di
alcune Paesi dell’emendamento che prevede,
fra le principali misure, 'aumento del li-
mite minimo concesso per lo svuotamento
delle navi-cisterna dalla distanza di 50 mi-
glia alla distanza di 100 miglia (180 chilo-
metri) dalla costa.

Fra i Paesi che non hanno ufficialmente
accolto questo emendamento & il nostro,
malgrado esso abbia una costa tanto estesa
e comprendente tante localitd turistiche
balneari che rappresentano una notevole ric-
chezza. Per ottenere la maggioranza neces-
saria a rendere operante la Convenzione ba-
sterebbe l'accettazione dell’Italia; molti al-
tri Paesi sono in attesa di questa accettazio-
ne per adottare i provvedimenti necessari
all’operazione « mare pulito » (Egitto, In-
ghilterra).

C’¢ stato, nel giugno scorso, un convegno
internazionale tra le autorita italiane e quel-
le jugoslave per la tutela dell’Adriatico con
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I'applicazione dei pili moderni sistemi di
pulizia. In quel convegno & stato dichiarato
che la Jugoslavia ratifichera la Convenzione
di Londra appena sara riuscita ad installa-
re le attrezzature necessarie e nello stesso
senso si sono espressi i rappresentanti ita-
liani.

Leggiamo quasi ogni giorno sulla stampa
articoli allarmanti sulle conseguenze del-
I'inquinamento del mare ed in particolare ci
si riferisce per lo piu agli olii minerali in
seguito al loro trasporto ed alla loro raffi-
nazione in quantita sempre pilt cospicue e
prevalentemente via mare, con petroliere
sempre piu gigantesche (da trentamila ton-
nellate sono le « normali »; le nuove arrivano
a 70-90; ve ne sono in costruzione da
150.000 ed in Giappone ne sono previste da
400.000 tonnellate).

E chiaro che questi colossi potranno uti-
lizzare solo pochi porti e dovranno quindi
alleggerirsi di una parte del carico mediante
trasbordi.

Senza considerare i molteplici altri rischi
derivanti da queste proporzioni (scoppi, in-
cendi in vicinanza di zone abitate o di de-
positi a loro volta carichi di altre sostanze
combustibili), un particolare allarme va dif-
fondendosi per i danni alle acque marine co-
stiere.

La fauna marina in alcune zone costiere
sta gia scomparendo, ed ¢ comunque resa
del tutto immangiabile. Ho letto che in una
isola giapponese (Minamata), si sono verifi-
cati un centinaio di casi di una malattia fi-
nora sconosciuta (che arreca paralisi, ceci-
ta, tremori, alienazione mentale), che ha
preso nome da quest’isola. Pare che si trat-
ti di una gravissima intossicazione da pesci
e crostacei contaminati dal petrolio e da al-
tri residui industriali.

Ma, senza soffermarci su questa notizia,
basta vivere in una qualsiasi cittd di mare
per essere in grado di constatare il pessimo
sapore che ha ormai assunto il pesce che vie-
ne pescato in vaste zone delle nostre coste.

Questa estate, dal Lazio, dalla Liguria,
dall’Adriatico, sono partiti vivissimi allarmi
per l'impraticabilita delle spiagge dovuta al
diffondersi di strati bituminosi, e certamen-
te l'industria turistica nazionale sta subendo

grave danno da questo fenomeno, al quale
si accompagna pure il grave danno derivante
dallo scarico nelle acque marine di sostanze
detergenti o di altre scorie industriali.

A questo proposito voglio ricordare che,
in occasione dell’'ultima giornata mondiale
della sanita, il professor Vendramini dello
Istituto di igiene e sanita di Padova ha te-
nuto una conferenza a Trieste, nella quale
ha citato alcuni dati impressionanti tratti
dagli studi del professor Maiori, titolare
della cattedra di igiene di Trieste. Risulta
che il mare del golfo triestino contiene un
grammo di sostanze detergenti e plastiche
per litro d’acqua, che stanno avvelenando e
distruggendo la fauna marina.

Ma soprattutto ci si sta preoccupando,
nella mia citta, per le conseguenze che po-
tranno derivare alle acque marine, se non si
adotteranno le necessarie misure, dalla in-
tensificazione del traffico di petroliere che
approderanno nel porto, in relazione alla
installazione nel golfo degli impianti del-
I'oleodotto che fra breve entreranno in fun-
zione.

In una sua intervista al « Messaggero », il
direttore generale dell’ENI, ingegner Girot-
ti, ha parlato dell'inquinamento del mare
da idrocarburi affermando che, dal 1964,
1’80 per cento delle petroliere del mondo ha
adottato un nuovo sistema, detto lead-on
top, che permette di effettuare il lavaggio
delle navi-cisterna eliminando qualsiasi sca-
rico in mare di idro-carburi persistenti. La
flotta dell’ENI (500 mila tonnellate di na-
viglio) adotta questo sistema da due anni.
Fra gli articoli della Convenzione del 1962,
non ancora ratificata, questo sistema viene
contemplato come obbligatorio, ma oggi ci
sono ancora moltissime petroliere di vec-
chio tipo prive di quelle attrezzature che
possono rendere rapide e innocue le delica-
te operazioni di carico, scarico e lavaggio
delle petroliere.

Il direttore generale dellENI ha detto
pure che bisognerebbe obbligare le raffine-
rie e i depositi costieri che effettuano cari-
chi e cabotaggi a dotarsi di attrezzature per
I'incameramento della zavorra sporca, oltre,
che, naturalmente, intensificare la vigilanza
delle coste per impedire che le navi-cisterna
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si liberino della morchia nelle zone costie-
re. Ed ¢ evidente che le sanzioni per i con-
travventori dovrebbero essere tali da scorag-
giare ogni infrazione, mentre attualmente
siamo ben lontani da questo rigore e dalla
necessaria entita delle sanzioni.

Non voglio intrattenermi ulteriormente
su questo tema, ma desidero sollecitare lo
onorevole Ministro e l'intera Commissione
affinche vengano seguiti con particolare im-
pegno queste questioni ed i rimedi che in
campo internazionale si stanno applicando
contro il « mare sporco », che oggi rappre-
senta un grave problema mondiale.

Il fatto che a Trieste, fin dall'inizio del-
I'attivita dell’oleodotto, si potra realizzare
un movimento annuo di oltre seicento petro-
liere, anche di grosse dimensioni, significa
che, in media, ogni giorno, attraccheranno
al pontile del terminal marino, nella baia di
Muggia, due petroliere, che rapidamente po-
tranno diventare tre o quattro quando la
pipe line raggiungera la sua massima po-
tenzialita. Cio ha indotto le autoritd marit-
time ed i dirigenti delle aziende piu diretta-
mente interessate ad esaminare le misure
da adottare. Ci sono stati, su questo tema,
convegni e riunioni, dai quali sono emersi
buoni intenti.

L'esperienza degli ultimi anni ci esorta
pero a non considerare sufficienti queste di-
scussioni e questi impegni, se il Governo non
interverra con i provvedimenti necessari,
fra i quali mi sembra che il principale sia
un contributo all’entrata in vigore delle
misure previste dalla Convenzione di Lon-
dra del 1962, al controllo della loro applica-
zione nelle forme pit rigorose e con l'ausilio
di ogni mezzo tecnico utile.

Passo ad un’altra questione.

Consta dalla lettura di riviste nazionali
ed estere che in tutti i Paesi marinari si svi-
luppano a ritmo sempre pit intenso studi,
ricerche, esperimenti tesi a portare le na-
vi ai sistemi pit moderni e tecnicamente
perfezionati di funzionamento, sulla base
della vera automazione o della semi-automa-
zione, o per lo meno dell’automatizzazione.

I fini di queste ricerche e di questi studi
sono diversi per i vari Paesi in relazione alle
loro particolari situazioni, sia per quanto ri-

guarda le loro esigenze di traffici ed il tipo
dei rispettivi traffici commerciali, sia per
quanto riguarda il livello raggiunto dal lo-
ro sviluppo industriale elettronico, la situa-
zione e le capacita di preparazione profes-
sionale dei tecnici, la disponibilita di per-
sonale marittimo, le possibilita di investi-
menti cantieristici, i piani di sviluppo della
flotta che tanti Paesi hanno in programma.

L’automatizzazione navale ha suscitato
particolare interesse in Giappone dove fin
dal 1960 & stato approvato il primo piano
triennale di ricerche, finanziato dal Ministe-
ro dei trasporti. Nel 1961 entrava infatti gia
in servizio regolare la prima nave automiz-
zata e grazie ad ulteriori perfezionamenti
quel tipo di nave da carico subiva ulteriori
trasformazioni. Nel secondo piano triennale
giapponese il Ministero dei trasporti ini-
ziava pure accurate indagini concernenti le
qualificazioni professionali da impartire ai
marittimi per le fasi successive di sviluppo
della produzione cantieristica.

Se da un lato si verificano in questi tenta-
tivi degli squilibri, conseguenti alla riduzio-
ne delle spese per l'equipaggio, in relazio-
ne agli enormi costi di questi tipi di nave,
si rileva tuttavia da parte giapponese una
crescente richiesta di naviglio automatizzato,
che fa prevedere un abbassamento dei costi
di produzione. Il Giappone prevede fra il
1964 ed il 1968 la costruzione di circa 7 milio-
ni e 500 mila tonnellate di nuovo naviglio,
oltre alle immissioni richieste per assicurare
il naturale ricambio della flotta ed il raddop-
piamento della consistenza della flotta giap-
ponese. Cid pone oggi seri problemi per
quanto riguarda l'apprestamento degli equi-
paggi all’altezza dei nuovi compiti.

L’industria cantieristica svedese occupa il
secondo posto nella graduatoria mondiale
e per mantenere questa posizione i cantieri
svedesi sono da tempo all’opera, specialmen-
te in funzione delle esigenze dell’armamen-
to norvegese che tende ad aumentare sem-
pre piu gli investimenti per un costante mi-
glioramento della sua flotta.

La flotta norvegese ha un’eta media di
6-7 anni ed ¢& la pil1 automatizzata del mondo.

L’armamento inglese si interessa alle nuo-
ve tecniche soprattutto in relazione alle dif-
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ficolta di reclutamento del personale marit-
timo, che viene ormai assunto con decine di
migliaia di unitd prive di ogni esperienza
marittima. In base a questa situazione !'In-
ghilterra & stata sollecitata alla costruzione
di una nave automatizzata di 12.000 tonnel-
late gia nel 1962.

Per ragioni di economia si sono impegnati
attivamente in questo settore gli Stati Uniti.

Per quanto concerne 1'Unione sovietica si
sa che le realizzazioni in questo settore sono
veramente imponenti dal punto di vista del
perfezionamento tecnico e si citano gli espe-
rimenti eseguiti per la conduzione di una
nave senza alcun uomo a bordo e che viene
accompagnata e presa in consegna da un
pilota nelle rotte di partenza e da un altro
pilota nelle rotte di arrivo.

Notevoli sono gli sviluppi in questo set-
tore in Francia, specie per quanto riguarda
le petroliere, fra le cui realizzazioni si cita
la « Dolabella » commissionata dalla Shell.

Grossi problemi sono certamente connes-
si a tutta la questione della automatizzazio-
ne navale e si tratta di studi, di valutazioni
economiche e sociologiche di grandissimo
interesse, di salvaguardia della vita umana
in mare, ma cid che a me preme mettere in
rilievo & soprattutto l'arretratezza in cui il
nostro Paese si trova rispetto agli altri, non
tanto nelle realizzazioni, quanto nella co-
noscenza di queste situazioni, nell'impegno
di ricerca scientifica delle moderne tecniche
e nelle loro applicazioni specie per quanto
concerne la sicurezza della navigazione e per
quanto concerne le possibilitd di ammoder-
namento cantieristico e di preparazione pro-
fessionale dei tecnici, indispensabili ad ogni
progresso e ad ogni prospettiva di competi-
tivita della nostra flotta, ancora in tanta
parte di etd eccessiva rispetto alle esigenze
attuali ed all'enorme sviluppo dei traffici
mondiali.

E in questo quadro di sviluppo internazio-
nale che appare tanto pili assurda la nostra
politica di ridimensionamento cantieristico,
nell'interesse non certamente della nostra
industria cantieristica, ma di quella dei Pae-
si concorrenti.

Gli stanziamenti che il nostro Governo
prevede per la ricerca scientifica appaiono

irrisori e confermano il disinteresse verso
tali attivitd, non soltanto per le costruzioni
navali moderne, ma anche per le progetta-
zioni navali con calcolatrici elettroniche.

Fin dal 1960 funziona a Copenaghen un
Istituto (Danish Ship Research Institute)
che procede alla fornitura di calcoli che ri-
guardano la progettazione di navi, sia mer-
cantili che da passeggeri e collabora attiva-
mente con cantieri di altri Paesi.

Se l'industria cantieristica italiana non
seguira questi esempi, questi criteri di svi-
luppo tecnologico, ¢ chiaro che le prospet-
tive di produzione in questo e negli altri set-
tori fondamentali dell’economia esigeranno
l'assistenza dall’estero e porranno il nostro
Paese in condizioni di sempre pitt grave in-
feriorita.

Basta pensare ad un altro aspetto sta-
tistico della nostra situazione tecnologica,
che & fra i principali motivi del maggior
costo di costruzione che si riscontra in Ita-
lia rispetto agli altri Paesi concorrenti.

In Italia il numero degli impiegati rispet-
to a tutta la forza lavorativa del cantiere &
del 15,5 per cento; il numero dei laureati
fra gli impiegati & del sei per cento ('uno
per cento dell’intera forza di lavoro). Poiche
fra i laureati sono compresi i non pochi lau-
reati in scienze economiche ed in giurispru-
denza, il numero degli ingegneri navali, che
dovrebbero essere i protagonisti della co-
struzione navale, raggiunge al massimo lo
0,7 per cento. In altri Paesi questa percen-
tuale di ingegneri (con 17-18 anni di studio)
varia fra il 3,5 per cento (Francia) ed il 7
per cento (Paesi scandinavi).

A giudizio di eminenti competenti si veri-
fica pure nel nostro Paese un altro fenome-
no deleterio per il miglioramento e il per-
fezionamento della nostra produzione nava-
le: i collaudi delle navi e dei macchinari
non sono sufficientemente severi, e cid av-
viene non soltanto a danno della efficienza
delle navi, ma ancora pitt a danno dell’espe-
rienza produttiva cantieristica.

Desidero passare, ora, all’'ultima parte del
mio discorso che si riferisce al settore can-
tieristico di Trieste dove, dopodomani, ve-
dremo il Ministro al varo di una nave.
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Sarebbe abbastanza lungo 'elenco che po-
trei fare dei numerosissimi interventi (in
sede di discussione dei bilanci, in occasione
di illustrazioni di interpellanze ed interro-
gazioni in Aula e in sede di Commissione) di
parte comunista e anche personalmente da
me fatti in merito ai problemi dell'industria
cantieristica, specie da quando si ¢ avuta
notizia dell’accettazione da parte dei rap-
presentanti italiani nel MEC di un piano di
ridimensionamento di questo fondamentale
settore dell’attivita marittima e pit in ge-
nerale dell’economia italiana, sul quale si
¢ intrattenuto a lungo il collega Fabretti.

Questo elenco servirebbe a dimostrare da
quanto tempo e con quanta preoccupazio-
ne noi abbiamo seguito questa minaccia, an-
che quando da parte del Governo ci si limi-
tava a negare ogni intento di questo genere;
a provare come, nei lunghi anni in cui il
processo maturava nella sua concretizzazio-
ne, il Governo, attraverso i suoi pitt qualifi-
cati esponenti, eludeva ogni risposta, non
soltanto sul piano in elaborazione, ma an-
che sui propositi riguardanti alcuni impor-
tanti cantieri come quello di San Rocco pri-
ma e di San Marco poi, che interessavano
direttamente Trieste. In tutto questo perio-
do il Governo, anzi tuttj i Governi che si
sono succeduti in questa legislatura e nel-
la precedente, hanno operato per porre
i lavoratori, l'intero Paese, di fronte ai fatti
compiuti e guadagnando tempo nel rinviare
ogni dibattito democratico in Parlamento e
ogni consultazione con le organizzazioni sin-
dacali alla luce del sole.

In tutto questo periodo sono stati com-
messi anche madornali errori di valutazione
sulla situazione della cantieristica mondiale
e di conseguenza sulle prospettive della no-
stra flotta mercantile ed ancora piit grave
appare il fatto che questi errori derivavano
da previsioni e calcoli non autonomi, ma
dettati da interessi estranei a quelli del no-
stro Paese nell’ambito della CEE, dove i no-
stri rappresentanti non hanno saputo o non
hanno voluto difendere il patrimonio indu-
striale e di esperienze e di successi, special-
mente quando si & trattato di industrie a
partecipazione statale. Anzi, proprio nel set-

tore cantieristico a partecipazione statale si
¢ da sempre lesinato negli investimenti che,
se tempestivi e sostanziali, avrebbero reso
possibile oggi una situazione di valida com-
petitivita nei confronti delle industrie can-
tieristiche dei Paesi concorrenti. E anche
quando si & arrivati a qualche stanziamento
a questo scopo, si ¢ poi permesso che que-
sti investimenti risultassero sprecati (Livor-
no), o non si & arrivati al completamento
degli stanziamenti iniziati (San Marco).
Nessuno ci puo accusare di non avere da
tempo contrapposto ai piani governativi
altre soluzioni. Basterebbe ricordare che mai
si & voluta accogliere la sollecitazione ad una
programmazione di investimenti nel settore
siderurgico-meccanico-cantieristico, ad una
politica di costi congiunti di questi settori.

Innumerevoli volte noi abbiamo richia-
mato l'attenzione dei vari Governi sugli svi-
luppi in atto dei traffici marittimi interna-
zionali e sulla conseguente, impellente esi-
genza di rinnovare, di potenziare, di rendere
moderna e competitiva la nostra flotta e
allo stesso tempo di concorrere, con adegua-
te misure, sul mercato internazionale della
produzione di navi moderne.

Ad ogni dibattito sull’argomento abbiamo
citato i progressi degli altri Paesi in questo
settore di produzione e oggi potrei aggior-
nare facilmente quei dati con altri dati an-
cora pit dimostrativi, anche nell’ambito del-
la stessa CEE dove la parte del leone & rima-
sta ed & aumentata a vantaggio specialmen-
te della Germania occidentale ed a danno
soprattutto dell'Italia.

Non sono mancati, certamente, nel nostro
Paese, gli stanziamenti e le condizioni di fa-
vore all'industria monopolistica nazionale ed
estera, ma si ¢ lesinato volutamente sempre
e soltanto verso il settore dell’industria can-
tieristica di Stato, per la quale la Fincantie-
ri ha sempre lamentato, ingiustamente ed
ingiustificatamente, il costo della mano di
opera; anzi, questa mano d’opera € stata ri-
dotta all’osso e si &, in realta, sabotata 1’as-
sunzione di apprendisti in questo settore per
favorire la sua riduzione, anche con il na-
turale processo di invecchiamento delle mae-
stranze. Le cifre sono state citate in tutti i
nostri interventi.
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Questi, in breve, i precedenti che ho vo-
luto ricordare.

E vengo a quel famoso piano di « concen-
trazione » predisposto fin dal 1960-61, che fu
giustificato come una « previsione » di lungo
e di medio termine del carico di ordini dei
cantieri mondiali, sempre ampiamente smen-
tita dalla realta e ufficialmente smentita pu-
re dai tecnocrati di Bruxelles che 'avevano
elaborata. I nostri rappresentanti nel MEC,
pero, sempre in nome dei superiori interessi
comunitari (l'industria navalmeccanica te-
desca dominata dai Krupp), hanno ignorato
queste rettifiche, di cui pure ha fatto am-
missione il Ministro della marina mercanti-
le. C’¢ stata la proroga dal 31 dicembre 1965
al 31 dicembre 1966 per la presentazione
del famoso piano di ridimensionamento e
nel frattempo il Governo approvava i piani
IRI sempre piti rinunciatari. Poi venne mes-
sa al lavoro la Commissione Caron. Quella
Commissione dichiarava, per esempio, a pro-
posito della prevista chiusura del San Mar-
co, «di non essere in grado di compiuta-
mente valutare gli elementi tecnico-produt-
tivi che sono alla base di tali decisioni ».

E, infine, vennero le decisioni del CIPE
che, disinvoltamente, in premessa afferma-
no che il Comitato interministeriale per la
programmazione economica « approva i prin-
cipi illustrativi della relazione Caron, fatti
di indagini molto approfondite in armonia
col piano Pieraccini ».

Il piano Pieraccini, a sua volta, si limita
a riassumere quanto & stato deciso a propo-
sito della cantieristica dagli armatori tede-
schi e francesi, poi raccolto dall'IRI e dal-
la Fincantieri ed infine approvato tanto
contraddittoriamente dalla Commissione Ca-
ron e dal CIPE.

Ma non basta ancora: '8 ottobre ultimo
scorso di fronte alle note decisioni del CIPE,
si hanno le grandi manifestazioni e gli scio-
peri generali di Trieste e di Genova. Siamo
alla vigilia di una consultazione elettorale a
Trieste, la citta che appare tra le pilt colpite
dalle decisioni governative e che nel San
Marco vede condannata la sua principale ri-
sorsa industriale, la pitt gloriosa e ancora
valida azienda a partecipazione statale.

Per vera e propria azione di popolo il pri-
mo piano CIPE viene modificato e si passa
al secondo che viene presentato (e mi limito
a parlare di Trieste perche & la citta da cui
provengo ed & soprattutto la pilt colpita)
come il fulcro per «una grande Trieste »,
con grandiosi strombazzamenti elettoralisti-
ci. Allo stesso tempo, il Ministro della pro-
grammazione promette incontri e consulta-
zioni alle organizzazioni sindacali che si ri-
solvono in un nulla di fatto per quanto ri-
guarda la sostanza delle obiezioni, in quanto
si rinvia la trattazione degli argomenti pil
importanti. Intanto si arriva alle elezioni
che esplicitamente dimostrano il «no» di
Trieste alla politica governativa per Trieste,
con particolare riferimento al suo smantel-
lamento nel settore cantieristico. Dopo po-
che settimane si arriva a quella famosa sca-
denza del 31 dicembre 1966 valida per il
MEC, ed in ottemperanza evidente ai det-
tati del MEC il piano CIPE rapidamente ri-
sulta bell’e attuato. Attuata la concentrazio-
ne nell'Ttalcantieri dell’Ansaldo, dei CRDA e
della Navalmeccanica, con Assemblea straor-
dinaria delle societa interessate al 28 di-
cembre, 1'Italcantieri entra in funzione in
febbraio, con sede a Trieste.

Il San Marco, malgrado tutte le assicu-
razioni e le reticenze, sparisce nell’assorbi-
mento da parte dell’Arsenale triestino e ces-
sa di esistere come cantiere di costruzioni
navali: nel suo stabilimento si procede a
svendite e a smantellamenti sui quali il Mi-
nistero asserisce trattarsi di normali pro-
cedure.

Allo stesso tempo si rende sempre pii1 evi-
dente la imminente cessazione della produ-
zione delle turbine alla Fabbrica macchine
Sant’Andrea con chiusura degli essenziali
reparti (fonderia, caldaie, turbine). A com-
penso di questa perdita cospicua, Trieste
dovrebbe avere, ma non si sa bene dove, co-
me e quando, la costituzione di un « Grande
Motori IRI-Fiat » (a scapito evidente della
presenza IRI a Trieste).

Infine, sempre in queste prospettive della
« grande Trieste », all’Arsenale triestino sa-
ra attribuito un bacino di carenaggio per
le petroliere che affluiranno all’oleodotto
Trieste-Baviera che sta per essere perfezio-
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nato: va detto, a proposito di questo bacino,
che esso sara costruito quando gia da anni
funzionera 'oleodotto (fra tre o quattro an-
ni funzionera il bacino e le navi avranno tro-
vato altri bacini in Italia o all’estero!).

Ho soltanto accennato agli elementi fon-
damentali di quella che & vastamente consi-
derata una grande illusione: il piano per la
« grande Trieste » che maschera la gravita
delle decisioni del CIPE sulla cantieristica.
Potrei parlare ancora a lungo indicando che
per questa grande Trieste — passata la fa-
se elettoralistica — tutto appare pitt buio
che mai (infrastrutture: doppio binario, au-
tostrade e circonvallazioni, rinviate; sede e
entitd della Grande motori, eccetera).

L’unica cosa chiara & che l'industria can-
tieristica nazionale avra soltanto un danno
da queste misure che non colpiscono cer-
tamente soltanto Trieste, ma colpiscono in-
dubbiamente Trieste nei suoi gangli vitali.

Io mi sono intrattenuto su questo esem-
pio particolare di Trieste — il collega Ada-
moli parlera per Genova — perché mi sem-
bra che esso rappresenti quasi il simbolo de-
gli aspetti negativi della politica governativa
nel settore cantieristico. Ma devo dire an-
che che a Trieste, di fronte a questo modo
di procedere del Governo, la lotta continua
ed i lavoratori sono scesi unitariamente in
sciopero anche pochi giorni fa, quando &
stata sancita la cessazione della vita autono-
ma del San Marco, per esigere che allo sta-
bilimento sia conservata la sua funzione nel-
la costruzione navale.

Non credo che ne a Trieste, né in ambito
nazionale, per i lavoratori (e con essi tutti i
settori economici colpiti da questo smantel-
lamento cantieristico) la partita possa essere
considerata chiusa sulla base della politica
dei fatti compiuti. Percio io chiedo al Mini-
stro il suo impegno ad intervenire affinche
I'intero problema sia ulteriormente dibat-
tuto, sia oggetto di consultazioni del Gover-
no con le organizzazioni sindacali alle qua-
li cio era stato esplicitamente promesso. E
questo ¢ certamente un aspetto fondamenta-
le per la caratterizzazione democratica di un
Governo che questo impegno gia si & as-
sunto.

Ma ritornando all’inizio di questa parte
del mio intervento, io insisto sulla importan-
za fondamentale che per il nostro Paese ha
una revisione della sua politica marinara
ed in particolare di quella cantieristica che,
secondo noi, deve essere improntata agli
interessi dell’economia nazionale e non su-
bordinata ad interessi monopolistici del no-
stro e di altri Paesi.

Se il Ministro non mi dara sufficienti assi-
curazioni del suo impegno in questo senso,
annuncio fin da ora che su questi argomen-
ti io presenterd un ordine del giorno o una
interpellanza, al fine di trattarli in Aula.

ADAMOLI. Vorrei porre all'onore-
vole Ministro due domande. La prima con-
cerne la crisi del porto di Genova. Noi chie-
diamo al Governo se siamo giunti finalmen-
te alla scelta del nuovo Presidente del con-
sorzio del porto, dal momento che gia da
due mesi siamo privi della direzione del
porto. Sappiamo che vi sono dei « movimen-
ti sotterranei » per questa nomina; ma su-
bordinare la nomina del presidente del con-
sorzio del porto di Genova a piccoli intrighi
sarebbe veramente grave.

L’altra questione riguarda la Conferenza
nazionale del mare della quale abbiamo gia
parlato. E un problema grave che ancora
non ¢ stato affrontato appieno e non ¢& inte-
ramente conosciuto. Oggi noi possiamo con-
statare che mentre la sede del Ministero va
avanti, la flotta va indietro.

NATALI, Ministrodella marina mer-
cantile. Penso che questa sia una battuta di
spirito.

ADAMOLI. Onorevole Ministro, l'in-
dice di aumento della flotta mondiale ha un
certo ritmo, mentre quello italiano & molto
diverso.

Ad ogni modo, non intendo intervenire
ora su questi argomenti, che tratterd in As-
semblea in occasione del dibattito sul bi-
lancio.

NATALI, Ministro della marina mer-
cantile. La nomina del Presidente del con-
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sorzio del porto di Genova deve essere effet-
tuata mediante decreto del Presidente della
Repubblica, su deliberazione del Consiglio
dei ministri, dietro proposta del Ministro
della marina mercantile. Seguiremo al piut
presto questa procedura. D’altra parte, mi
permetto di ricordare che il consorzio del
porto di Genova non & completamente ab-
bandonato, perche c’¢ il vice presidente, il
quale esplica tutte le funzioni del Presiden-

te, come si ¢ verificato anche in un recen-
tisstmo episodio.

ADAMOLI. Leihaposto il problema
in modo corretto. Perd ¢ accaduto che l'al-
tra sera il sindaco di Genova ha praticamen-
te annunciato le sue dimissioni perche di-
ventera presidente del consorzio del porto.
Queste sono cose che non vanno.

Non ¢ possibile che il Parlamento si trovi
in condizioni di dover rispettare quanto gli
viene detto dal Governo, quando poi un sin-
daco puo fare una dichiarazione per cui, sen-
za pareri, si sa gia chi sara il Presidente
del consorzio del porto.

FABRETTI. Io le pongo, onorevo-
le Ministro, la domanda in termini piu1 sem-
plici. Lei ¢ in grado di presentare la propo-
sta al Consiglio dei ministri?

N ATALTI, Ministro della marina
mercantile. Bisogna fare una distinzione tra
i poteri dei singoli organi dello Stato. E
evidente che io posso rispondere al Parla-
mmento dopo che liter procedurale previsto
dalla legge sara esaurito.

PRESIDENT E. Poiché nessun al-
tro oratore ¢ iscritto a parlare, dovrebbe
ora parlare 'onorevole Ministro. Data 1'ora
tarda, ritengo opportuno rinviare tale re-
plica alla prossima seduta.

Non facendosi osservazioni in contrario,
cosi rimane stabilito.

La seduta termina alle ore 12,35.

SEDUTA DI MERCOLEDI' 8 MARZO 1967
Presidenza del Presidente GARLATO

La seduta ¢ aperta alle ore 10,10.

Sono presenti i senatori: Adamoli, Asa-
ro, Chiariello, Corbellini, Crollalanza, De
riu, De Unterrichter, Fabretti, Ferrari Fran-
cesco, Focaccia, Gaiani, Garlato, Genco,
Guanti, Indelli, Jervolino, Lombardi, Mas-
sobrio, Murgia, Spasari, Spezzano, Vergani,
Vidali e Zannier.

Interviene il Ministro della marina wmer-
cantile Natali.

Bilancio di previsione dello Stato per I’anno
finanziario 1967

— Stato di previsione della spesa del Mi-
nistero della marina mercantile (Ta-

bella 16)

PRESIDENTE. L'ordine del gior
no reca il seguito dell’esame del disegno di
legge: « Bilancio di previsione dello Stato
epr l'anno finanziario 1967 — Stato di pre-
visione della spesa del Ministero della ma-
rina mercantile ».

Propongo di acquisire il lavoro gia svolto
in sede di esame preliminare.

Non facendosi osservazioni in contrario,
cosi rimane stabilito.

La parola al ministro Natali per la sua
replica alla discussione svoltasi in una pre-
cedente seduta sullo stato di previsione del
suo Dicastero.

NATALI, Muwmistro della marina mer-
cantile. Signor Presidente, omnorevoli sena-
tori, ringrazio il senatore De Unterrichter
per la sua completa e significativa relazione,
e ringrazio ancora, i senatori Fabretti, Mas-
sobrio, Genco, Giorgetti e Vidali che han-
no voluto dare il loro contributo allo svol-
gimento di questo dibattito.

Ad essi assicuro che le osservazioni, i
suggerimenti e le critichc che ho ascoltato
troveranno rispondenza nella mia azione di
Governo anche al di la delle cose che qui,
oggi, diro.
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11 bilancio della marina mercantile viene
in discussione al Senato in un momento
particolarmente favorevole per un libero e
approfondito dibattito sull’economia marit-
tima del nostro Paese e sui problemi con-
creti che sono all'esame del Governo e do-
vranno essere affrontati ne] corso dell’anno.

Ma prima consentitemi di dire, ed & una
constatazione positiva, che mel nostro Paese
ci si comincia a rendere conto della sostan-
ziale unitd dei problemi politici, economici,
tecnici ed amministrativi che il Ministero
della marina mercantile, sovente nel con-
corso delle pitt svariate competenze di al-
tri, & chiamato ad affrontare.

Si va cosi, ad esempio, diffondendo la
giusta impressione che le soluzioni che si
debbono adottare riguardo i problemi del-
I'industria cantieristica, non possono non
essere armonizzate con le esigenze della no-
stra flotta; che l'armamento, libero o sov-
venzionato, non pud intraprendere con la
dovuta organicita e sicurezza un programma
di sviluppo qualitativo e quantitativo se non
pud contare su prospettive di miglioramen-
to dell’attuale assetto dei porti, cioé delle
opere e dei servizi portuali; che & giusto fa-
re una politica di difesa della pesca e del-
I'armamento peschereccio italiano, ma che
nello stesso tempo si debbono affrontare i
problemi della distribuzione per eliminare
quelle strozzature che incidono negativa-
mente, in forma talvolta determinante, sul-
la nostra pesca.

I problemi di coloro i quali operano in
mare o sul mare si collegano cosi ai pro-
blemi dell'industria, del commercio, del la-
voro, dei servizi pubblici, in un contesto di
cose che abbraccia interessi e settori di va-
ste dimensioni. Ma senza ricercare pitt am-
pie unitd, ciascuno ormai avverte che indu-
stria navale, traffico marittimo e servizi por-
tuali, pesca e distribuzione del prodotto
ittico, lavoro della gente di mare e lavoro
nei porti, noncheé la difesa degli interessi
pubblici propri della demanialita marittima
sono altrettanti aspetti di una realta mari-
nara economicamente omogenea, partecipe
di interessi comuni nel cui ambito, sia pure
con difficolta ed incertezze, si sviluppano
elementi di solidarieta che debbono essere
assecondati e favoriti.

A ragione, nel 1946, I'amministrazione di
tutti questi settori venne affidata in via pri-
maria al Ministero della marina mercanti-
le che vi provvede con l'apparato centrale e
la sua organizzazione periferica costituita
dalle Capitanerie di porto.

Desidero dire che questa Amministrazio-
ne, nella pochezza dei mezzi disponibili e
nelle ben note difficolta che travagliano l'ap-
parato dello Stato, assolve i suoi compiti al
massimo delle sue possibilita con la tena-
cia e l'impegno che sono una delle tradi-
zioni pit1 belle del mondo marinaro italiano.

Come & noto, la situazione dell’industria
cantieristica italiana nell'immediato dopo-
guerra si presentava in termini estremamen-
te coritici risultando, nei confronti della pro-
duzione dei cantieri esteri, pili accentuati i
tradizionali fattori negativi, quali il pitt alto
costo di molti materiali, specie dei prodot-
ti siderurgici, il minor rendimento tecnico-
economico dei vari stabilimenti, I'elevata in.
cidenza delle spese generali, 1'alto costo dei
finanziamenti; a questi fattori veniva ad
aggiungersi l’esuberanza di manodopera, il
divario dei costi che nel 1935-36 era stato
calcolato nella misura di poco pitt del 20
per cento e che raggiungeva mel 1947, in
base ad accertamenti effettuati da una ap-
posita Commissione interministeriale, il 33
per cento circa e, per alcuni tipi di navi,
una percentuale anche maggiore. L'interven-
to dello Stato fu attuato prima con la mo-
difica della legge Benni e con una parziale
proroga della stessa e poi con la legge 8
marzo 1949, n. 75. Per effetto dei suddetti
provvedimenti 'andamento delle costruzio-
ni navali registrd una ripresa progressiva
se pur lenta.

fali provvedimenti assolsero funzioni
prevalentemente contingenti, nell’intento di
provvedere alle pii1 urgenti esigenze dell’in-
dustria cantieristica e della ricostruzione
della flotta nazionale. Solo con la legee 17
luglio 1954, n. 522, fu iniziata una politica
di pitt largo resviro, che perd risenti delle
conseguenze della grave carenza delle com-
messe causate dallo scoppio della crisi dei
noli, e. in un secondo tempo, dell’accanita
concorrenza scatenata soprattutto dai can-
tieri nipponici, grazie a rivoluzionarie inno-
vazioni tecnologiche ¢ ad un ampissimo ri-



Senato della Repubblica

— 25 —

IV Legislatura - 2103-A - Res. XVI

BILANCIO DELLO STATO 1967

7* CoMMISSIONE (Lav. pub., trasp., poste e tel., mar. merc.)

corso ai finanziamenti agevolati per le com-
messe estere con crediti che sono ormai ge-
neralizzati all’80 per cento del prezzo delle
navi e ad 8 anni di durata. Di conseguenza
si & reso necessario continuare la politica
degli aiuti statali, e cid sebbene la nostra
industria avesse realizzato notevoli pro-
gressi tecnologici.

I provvedimenti pilt recenti sono noti:
basta ricordare la cosiddetta « legge-ponte »
29 novembre 1965, n. 1372, in base alla gua-
le i contributi integrativi da corrispondersi
ai cantieri sono stati portati alla media del
15 per cento del costo di produzione delle
navi, apportandosi cosi una sensibile ridu-
zione alla misura dell’intervento dello Stato
che in alcuni periodi del dovoguerra non fu
inferiore al 33 per cento del costo stesso.

Ma gia con la pitt recente legislazione
qualcosa di nuovo era stato realizzato: men-
tre in passato contributi a fondo perduto
e facilitazioni fiscali formavano parte di
un unico provvedimento destinato a diven-
tare prima o dopo caduco con la fine di va-
lidita delle leggi sulle costruzioni navali, con
la legge 14 luglio 1965, n. 939, fu realizzato
invece un provvedimento di natura fiscale
permanente, destinato a diventare un bene-
ficio costante con il quale opera lindustria
cantieristica, sulla base di un regime ri-
sultato efficace e bene accetto ai cantieri
navali.

Sistemato il regime fiscale, occorreva in-
vece provvedere al nuovo regime di inter-
vento da attuare dopo il 31 dicembre 1966,
data di scadenza della legge 29 novembre
1965, n. 1372: & noto che la materia & stata
sottoposta ad un profondo esame da parte
di una speciale commissione presieduta dal
senatore Caron, presso il Ministero del bi-
lancio, e con !'attivissima partecivazione del
Ministero della marina menrcantile.

Il mio Dicastero ha cosi potuto disporre
uno schema che, anprovato dal Consiglio
dei ministri, & ora all’esame dei competenti
organj della CEE; esso & concepito in armo-
mia coi risultati a cui & giunta la Commis-
sione Caron e contiene importanti innova-
zioni. Infatti nel nuovo disegno di lesge «i
prevedono tre diversi ordini di misure di
aiuto: 1) contributi per la costruzione di
nuove unitd a scafo metallico; 2) agevola-

zioni fiscali e contributi per operazioni di
ristrutturazione ed organizzazione azienda-
le dei cantieri; 3) agevolazion: e contributi
per operazione di conversione dell’attivita
di costruzioni navali in altra attivitd indu-
striale.

Contributi sono previsti anche per la tra-
sformazione di navi a scafo metallico con
trattamento uguale a quello delle nuove co-
struzioni. Questa ¢ una notevole innovario-
ne. Infine sono mantenuti i contributi per
le riparazioni navali e per l'installazione di
apparati motori su navi in esercizio di nuo-
va costruzione.

Una quota dello stanziamento annuale &
poi destinata per spese di ricerca scientifica.

La durata del provvedimento predisposto
dovrebbe essere di cinge ann®, ossia dal
1967 al 1971.

Era da tempo, in effetti, che si prospet-
tava la necessitad che, pur senza turbare il
sistema attuale nei suoi riflessi piltt bene-
fici, si adottassero nuove forme pit incisive
di intervento, le quali permettessero con-
temporaneamente una racicnevole e gradua-
le riduzione delle aliquote del contributo
per le nuove costruzioni navali, con una de-
gressivitd che permettera di passare dal 14
per cento del costo di costruzione per il pri-
mo anno di applicazione del provvedimento
al 10 per cento nel quinto ed ultimo anno,
e cio per raggiungere il livello di protezione
comune in corso di attuazione per i Paesi
del MEC

Ma ben pili importante & la parte del pro-
getto che riguarda una ristrutturazione da
realizzarsi gradatamente, ai fini di una mag-
giore produttivitd degli impianti ed una con-
seguente riduzione dei costi: fini per rag-
giungere i quali saranno necessari investi-
menti di erande portata.

A tal riguardo occorre *ener nettamente
distinti i maggiori oneri che saranno soste-
nuti dai cantieri per la ristrutturazione e
il maggior costo di ciascuna costruzione
durante l'esecuzione della ristrutturazione
stessa.

Per la prima categoria di aggravi giova
il contributo di interesse wer il maoocior
costo di produzione vale la sospensione del-
la degressivita Tale sospensione sara tut-
tavia temporanea e non si applichera auto-






