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« Integrazione delle norme della legge 21 no
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PRESIDENTE 1486 

TOSELLI, relatore 1486 

La riunione ha inizio alle ore 10,15. 

Sono presenti i senatori: Buizza, Canevari, 
Cappellini, Ceselli, Corbellini, Ferrari, Franza, 
Genco, Mariotti, Martini, Massini, Meacci, 
Ottani, Panetti, Priolo, Pucci, Eicci Mosè, 
Eomano Domenico, Sanmartino, Tissi, Tom
masini, Toselli, Vaccaro e Voccoli. 

Intervengono altresì il Sottosegretario di 
Stato per la marina mercantile, onorevole 
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Tambroni, e il Sottosegretario di Stato per i 
trasporti, senatore Focaccia. 

GrENCO, Segretario, dà lettura del processo 
verbale della riunione precedente, che è ap
provato. 

Discussione e approvazione del disegno di legge: 
« Norme speciali per la ricostruzione del na
viglio di cabotaggio » (N. 2358) {Approvato 
dalla Camera dei deputati). 

PBESIDENTE. L'ordine del giorno reca 
la discussione del disegno di legge: « Norme 
speciali per la ricostruzione del naviglio di-
cabotaggio », già approvato dalla Camera dei 
deputati. 

Dichiaro aperta la discussione generale. 
Farò io stesso una breve relazione, in quanto 

di questo disegno di legge ebbi già a trattare 
nella relazione al bilancio del Ministero della 
marina mercantile. A così breve scadenza di 
termini, non ho nulla da aggiungere alle mie 
parole di allora. 

Mi permetterò dunque di ricordare e leggere 
quanto scrissi in quella occasione. 

Nella relazione, a proposito della ricostru
zione e dell'ammodernamento del naviglio di 
piccolo e medio cabotaggio, si diceva: 

« Il traffico marittimo di cabotaggio per 
quanto di modesta intensità si presenta tut
tavia per il nostro Paese con caratteristiche 
particolari che hanno bisogno di un apposito 
e breve esame. 

«La forma allungata della nostra penisola 
mette inevitabilmente in concorrenza il traf
fico costiero con i trasporti terrestri su strada 
ordinaria e ferrata che seguono degli itinerari 
congiungenti i singoli porti serviti anche dal 
cabotaggio marittimo. 

« JSTe deriva che la nostra marina di cabo
taggio risente direttamente gli effetti dei per
fezionamenti e dei miglioramenti dei trasporti 
terrestri costieri ed abbisogna di mantenersi 
per questo motivo sempre aggiornata ed effi
ciente, nelle attrezzature di carico e scarico, 
nella velocità di navigazione e soprattutto 
nella mitezza dei noli da offrire per vincere la 
concorrenza terrestre. 

« Da parte degli armatori delle piccole navi 
di cabotaggio si auspica da tempo che il Gover

no consegua una politica energica di economia 
dei trasporti la quale consenta, per ogni tipo 
di merce e corrente di traffico, la scelta del 
mezzo più conveniente. Di fronte alla attuale 
situazione del mercato dei trasporti marit
timi di cabotaggio, aggravato^dall'aumentato 
costo delle operazioni portuali e di quello degli 
oneri riflessi sulle spese degli equipaggi per 
contributi assicurativi di previdenza ed assi
stenziali, i loro bilanci non consentono di tro
vare, con i soli mezzi finanziari di cui dispon
gono, il credito richiesto per l'ammoderna
mento del proprio naviglio; ciò che invece di
viene ogni giorno più urgente e necessario. 

« Occorre in sostanza di provvedere al
l'ammodernamento o alla sostituzione^di circa 
188 unità a scafo di legno da carico secco, or
mai no a più rispondenti alle richieste di un 
moderno ed economico traffico di cabotaggio, 
per un tonnellaggio complessivo di circa 14.700 
t.s.l.. Di esse ben 169 navi sono inferiori alle 
150 t.s.l.; dieci da 150 t.s.l a 200 t.s.l. e soltanto 
nove sono da 200 t.s.l. a 300 t.s.l. La maggior 
parte di questo tonnellaggio è costituito da 
navi con sede di armamento nei porti dell'Ita
lia meridionale e delle grandi isole, e partico
larmente nei porti siciliani ». 

Eiguardo alla concorrenza tra traffici ma
rittimi di cabotaggio e traffici terrestri, vorrei 
aggiungere una considerazione che ritengo 
importante. La politica dei trasporti fatta 
dalle ferrovie nel seco'o passato, in regime di 
monopolio, è stata una politica di prezzi ad 
valorem, nel senso che si adottavano tariffe 
basse per le merci povere ed alte per le merci 
ricche. In conseguenza di ciò, nell'ambito 
della concorrenza terrestre, l'automobile fu 
adoperata come mezzo di trasporto inizial
mente per le merci ricche, che avevano un 
valore superiore al costo di trasporto, mentre 
le merci povere restavano ai servizi marit
timi, terrestri, ferroviari, ma più particolar
mente ai servizi della marina di cabotaggio. 
A questa rimase affidato il trasporto delle 
merci più povere, quelle per le quali la durata 
non può influire sul costo del trasporto: la 
sabbia, la ghiaia, gli agrumi. Quindi con 
le tariffe ad valorem il naviglio di cabotag
gio ha potuto vincere la concorrenza ter
restre per quanto riguarda le merci povere, 
ma non per le merci ricche, per le quali anzi 
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viene aggravata la situazione economica dei 
noli. 

Pertanto è necessario, come dicevo nella 
relazione, « stimolare per il cabotaggio l'am
modernamento della flotta in modo analogo 
a quanto si segue per il materiale rotabile dei 
trasporti ferroviari in concessione; e sembra 
ai tecnici specialisti che il naviglio da ricostrui
re che meglio risponda alle esigenze del traffico 
di cabotaggio mediterraneo, sia quello costi
tuito da unità con scafo di accaio da 500 a 
1.000 t.s.l. per un totale di 7.000 t.s.l. suffi
cienti per soddisfare alle esigenze dei traffici 
attualmente svolti dalle 14.700 t.s.l. delle 
vecchie navi in legno da demolire. La velo-
città di navigazione per essere economica non 
dovrebbe risultare alle prove inferiore alle 9-
10 miglia* orarie. 

« Dobbiamo aggiungere — e la raccoman
dazione si rivolge agli armatori ed ai tecnici 
costruttori, ministeriali e privati, che dovranno 
occuparsi del problema — che il nostro ca
botaggio costiero, specialmente "adriatico, deve 
tenere presenti le necessità della navigazione 
interna fluviale e lagunare per consentire pos
sibilità di distribuzione diretta dei traffici 
anche entro la pianura padana. Le caratte
ristiche di navigazione del Po e delle valli 
venete dovranno perciò essere tenute presenti 
specialmente per le navi da 500 t.s.l. perchè 
risultino adatte anche alla navigazione interi) a. 
Le navi da 1.000 t.s.l. potranno invece aver 
ima classifica più ampia, valevole per tutto il 
Mediterraneo ». 

A questo proposito si deve ricordare anche 
che il provvedimento ha una particolare im
portanza perchè, laddove il disegno di legge 
già approvato alla Camera dei deputati ri
guardava le navi cisterna, ed era perciò de
stinato a favorire i grandi cantieri, concer
nendo navi da 10 mila tonnellate di stazza 
lorda a carico liquido, esso ha invece un ca
rattere integrativo, e procurerà nuovo lavoro 
ai piccoli cantieri distribuiti sulle coste d'Ita
lia. Esso concerne infatti navi da 500 e 1000 ton
nellate di stazza lorda, che, naturalmente, 
non vengono ricostruite dai grandi cantieri. 

È bene che tale concetto sia tenuto presente, 
anche quando si discuterà l'altro disegno di 
legge sulla produzione economica che ci è 
stato già presentato, e nel quale è compresa 
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anche la costruzione di navi, in modo che le 
esigenze di lavoro dei piccoli cantieri siano 
tenute nel debito conto. 

Vi è ancora un'altra questione sulla quale 
voglio richiamare la vostra attenzione, que
stione che nasce dall'esame del consuntivo dei 
contributi concessi con la famosa « legge Sa-
ragat », la legge 28 marzo 1949, n. 75. Tale 
consuntivo deve costituire una base di espe
rienze sia per il disegno di legge sulle navi 
cisterna, che ci verrà presto trasmesso dalla 
Camera, sia per il disegno di legge attuale. 
Nella legge n. 75 il contributo statale era dato 
ai singoli tipi di nave per tonnellate di stazza 
lorda, e veniva praticamente ad essere di
verso da nave a nave, poiché la legge conce
deva un contributo percentuale fisso rappor
tato al valore della nave. Tenendo conto del 
numero, del tonnellaggio di stazza lorda e del 
costo delle navi, nonché dell'ammontare to
tale dei benefìci di legge e del costo medio 
per tonnellata di stazza lorda, e facendo il 
relativo quoziente, risulta che il contributo di 
legge medio per tonnellata di stazza lorda era 
di 142 mila lire per le navi passeggeri e miste, 
di 88 mila e 500 lire per le navi cisterna, di 
160 mila per le navi di tipi speciali, di 108 mila 
lire per le navi da carico secco e di 188 mila lire 
per le navi da pesca. Si è così verificata una in
giusta discriminazione, dipendente appunto dal 
fatto cbe il contributo era rapportato al valore 
e non al tonnellaggio della nave. È giusto, 
dunque, che i tecnici del Ministero, preoccu
pandosi di questo fatto, abbiano voluto nei 
due nuovi disegni di legge stabilire il contri
buto non più in base al costo della nave, bensì 
con un parametro variabile riferito al tipo di 
nave da costruire ed al suo dislocamento. È 
stato così nel disegno di legge in discussione 
stabilito un contributo dell'ordine di 130 mila 
lire a tonnellata di stazza lorda, corrispondente 
esattamente al contributo relativo al valore 
medio di una nave da carico secco, costruita 
con la legge Saragat. Con. tale legge infatti 
sono state costruite 257 navi, con una spesa 
di 103 miliardi e mezzo, e il costo medio per 
tonnellata di stazza lorda è stato di 472 mila 
lire, mentre il contributo statale medio è 
ammontato a 135 mila lire. Le analisi fatte 
hanno confermato che la cifra di 135 mila 
lire corrispondeva alle esigenze, e perciò è 
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stata grosso modo mantenuta, definendo però 
con precisione il tipo della nave, la sua velo
cità, la potenza del motore. 

Le disposizioni che esaminiamo rappresen
tano dunque un perfezionamento rispetto alle 
leggi precedenti, sotto questo punto di vista. 

Voglio sottolineare questo punto, perchè, 
quando discuteremo il provvedimento per la 
costruzione di nuove navi cisterna, ci trove
remo di fronte ad un contributo statale di
minuito in un primo tempo a 60 mila lire 
per tonnellata di stazza lorda, ed in un secondo 
tempo ulteriormente ridotto a 50 mila lire, in 
quanto appunto la nave cisterna costa meno 
delle altre navi. Si ritiene che questo procedi
mento di concessione con offerte di ribasso 
possa venire applicato anche tenendo conto 
della possibilità di impiego di acciaio a prezzi 
ribassati. Nell'applicazione di questa legge 
sono risultati dei casi particolari spiacevoli; 
ve ne racconterò uno di cui io stesso sono stato 
testimonio. Parlando con un ingegnere ad
detto alla saldatura di acciai Martin prove
niente dal Giappone, per la costruzione di 
alcune navi, ebbi modo di constatare che quegli 
armatori acquistavano acciaio dal Giappone a 
prezzi internazionali, dato che la legge non 
lo vietava, e si avvantaggiavano in tal modo 
non solo del contributo del 30 per cento fissato 
dalla legge Saragat, ma anche del fatto di poter 
importare acciaio a prezzi minori di quelli 
italiani. Questo si potrà evitare quando il 
contributo statale non sarà più proporzionale 
al costo delle navi, ma subirà una discrimi
nazione di carattere tecnico. 

Concludendo, ripeterò che il presente di
segno di legge costituisce un indubbio miglio
ramento non solo sotto questo riguardo, ma 
anche sotto quello di dare la possibilità, for
nendo lavoro ai piccoli cantieri, di risolvere 
l'urgente questione del naviglio di piccolo 
cabotaggio, che oggi langue per la schiac
ciante concorrenza terrestre. , 

Spero perciò che, come alla Camera dei 
deputati, considerando tali motivi, il disegno 
di legge è stato approvato all'unanimità e 
senza discussione, anche in sede, della nostra 
Commissione esso venga approvato con l'ur
genza e il compiacimento che merita. 

PANETTI. Vorrei esprimere il voto che si 
arrivasse alla unificazione dei tipi di nave da 
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costruire e cioè che nel caso specifico del pre
sente disegno di legge fossero adottati due 
soli tipi di navi da cabotaggio: uno da 500 ton
nellate, ed uno da 1000, in modo che la uni
formità nelle ordinazioni delle lamiere e delle 
altre parti della nave permetta ai cantieri di 
lavoro di averle più rapidamente ed a prezzi 
meno elevati. 

E così pure proporrei che le navi avessero 
un solo tipo di apparato motore, sostituendo 
quelli a vapore con quelli di tipo Diesel. 

PRESIDENTE. L'articolo 2, senatore Pa
netti, stabilisce già che le navi da ricostruire 
saranno di due tipi, e cioè da 500 a da 1000 ton
nellate di stazza lorda, con. una velocità non 
inferiore, rispettivamente, a 9 e 10 miglia 
orarie alle prove. Quindi l'articolo 2 precisa 
già i tipi da costruire; ella potrebbe però pre
sentare alla Commissione un. ordine del giorno, 
che esprima il voto che siano unificati anche i 
tipi di scafo e di motore nei limiti del possibile; 
il motore non dovrà più soltanto raggiungere 
una velocità non inferiore a 9 o 10 miglia 
orarie, verificate in base alle prove, ma dovrà 
essere, ad esempio, quel tale tipo di 8 cilindri, 
dotato di una velocità di 95 o 100 giri, con le 
eliche a 4 pale, e dovrà comunque essere 
uguale per tutti . 

VOCCOLI. A nome del mio Gruppo, di
chiaro di essere favorevole al disegno di légge 
in. discussione. 

PRESIDENTE. Do lettura dell'ordine del 
giorno presentato dal senatore Panetti:. 

« La 7a Commissione permanente del Se
nato (Lavori pubblici, trasporti, poste e tele
comunicazioni, macina mercantile), approvando 
il disegno di legge per le provvid.en.ze a favore 
della ricostruzione delle navi di cabotaggio, 
che a termini dell'articolo 2 dovrebbero cor
rispondere a 500 ed a 1000 tonnellate di stazza 
lorda, nell'mteresse del costo di fabbricazione 
di tali navi, del loro apparato motore e del 
loro esercizio, fa voti che si unifichino i tipi 
sia degli scafi sia degli apparati motori ». 

Nessun altro chiedendo di parlare, dichiaro 
chiusa la discussione generale. 

Metto anzitutto ai voti l'ordine del giorno 
del senatore Panetti. Chi l'approva è pregato 
di alzarsi. 

(È approvato), 

http://provvid.en.ze
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Passiamo ora all'esame degli articoli del 
disegno di legge, di cui do lettura : 

Art. 1. 
I proprietari, da almeno tre anni dall'en

trata in vigore della presente legge, di navi 
mercantili nazionali da carico secco a scafo di 
legno di stazza lorda non inferiore a 30 e non 
superiore a 300 tonnellate, e di età non infe
riore ad anni tredici, o comunque varate prima 
del 1° gennaio 1939, che intendano demolire 
le navi stesse e ricostruire navi dello stesso 
tipo a scafo metallico, purché di stazza lorda 
non inferiore a 500 tonnellate, possono essere 
ammessi ad un contributo a fondo perduto 
nella misura indicata nell'articolo 3. 

II tipo delle navi da demolire e la loro desti
nazione al trasporto di carichi secchi devono 
risultare anteriori all'entrata in vigore della 
presente legge. 

La stazza delle navi deve risultare da certifi
cati in corso di validità, e, in mancanza, da 
appositi accertamenti del Registro Italiano 
Navale. 

(È approvato). 

Art. 2. 
Il tonnellaggio ammissibile al contributo 

di cui all'articolo 1 corrisponderà, per ogni 
singola ammissione, alla metà del tonnellaggio 
demolito. 

Il tonnellaggio complessivo da ricostruire 
non potrà superare le 7.000 tonnellate di stazza 
lorda. 

Le navi da ricostruire saranno di due tipi, 
e cioè: da 500 e da 1.000 tonnellate di stazza 
lorda, con una velocità non inferiore a rispetti
vamente 9 e 10 miglia orarie alle prove. 

(È approvato). 

Art. 3. 
Il contributo di cui all'articolo 1 è di lire 

130.000 a tonnellata di stazza lorda delle navi 
di nuova costruzione. 

Salvo il disposto dell'articolo 9, il contributo 
può essere corrisposto in cinque rate, delle 
quali quattro - dell'importo del 20 per cento 
dell'ammontare complessivo del contributo 
come indicato nell'ultimo comma del presente 
articolo - quando la costruzione avrà raggiunto 

il 20, il 40, il 60, e l'80 per cento secondo lo 
stato di avanzamento accertato a termini del
l'articolo 20 del regolamento approvato con 
regio decreto 13 aprile 1939, n. 1101. 

La rata a saldo del contributo sarà pagata 
dopo l'entrata in effettivo esercizio della nave. 

Il contributo globale spettante a ciascuna 
nave non può superare l'ammontare indicato 
nel provvedimento di ammissione ai benefici 
della presente legge. 

(È approvato). 

Art. 4. 

Ove i singoli proprietari non raggiungano 
colla demolizione almeno 1.000 tonnellate di 
stazza lorda, devono raggrupparsi a pena di 
decadenza nei termini che saranno stabiliti 
dal Ministro della marina mercantile, per poter 
ottenere i benefici per la costruzione di almeno 
una nave da 500 tonnellate di stazza lorda. 

Il raggruppamento deve assumere la forma 
della comproprietà a termini degli articoli 258 
e seguenti del Codice della navigazione, non ap
pena sia stata iniziata la costruzione della nave. 

La costituzione in comproprietà nella ipo
tesi prevista dal comma precedente è esente 
da qualsiasi tassa di trasferimento e di registro. 

Il trasferimento di quote di comproprietà 
delle navi ammesse ai benefici della presente 
legge è subordinata all'autorizzazione del Mi
nistro della marina mercantile, entro il periodo 
di quattro anni dalla entrata in vigore della 
presente legge. 

(È approvato). 

Art. 5. 

Qualora la velocità alle prove risulti infe
riore al minimo stabilito nell'articolo 2, e 
non fosse provveduto in conseguenza prima 
dell'entrata in esercizio della nave, il pro
prietario perde i benefici indicati nell'arti
colo 9 della legge 8 marzo 1949, n. 75, esteso 
alle nuove costruzioni di cui alla presente 
legge, dal successivo articolo 6. 

(È approvato). 

Art. 6. 

Alle costruzioni previste dalla presente legge 
sono applicabili le disposizioni di cui agli arti-
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coli 7, lettera a), 8, 9, 10, 11, 12, 28, 32 e 33 
della legge 8 marzo 1949, n. 75. 

Sono altresì applicabili le norme di cui al 
capo IV della legge medesima, nonché le 
disposizioni che fossero successivamente ema
nate per agevolare il finanziamento delle nuove 
costruzioni navali. 

Alle navi che siano demolite in base alla 
presente legge si applicano le disposizioni 
di cui al primo comma dell'articolo 1 della 
legge 19 maggio 1939, n. 762, e relative norme 
regolamentari. 

(È approvato). 

Art. 7. 

Coloro che intendano demolire le navi di 
cui all'articolo 1 e procedere alla ricostruzione 
a norma della presente legge dovranno farne 
domanda, entro 30 giorni dall'entrata in vi
gore della legge stessa, al Ministero della ma
rina mercantile corredata degli estratti ma
tricolari delle navi da demolire e dei relativi 
certificati di stazza. 

Qualora sia concessa l'ammissione ai bene
fici della presente legge, gli interessati debbono 
entro 45 giorni dalla data del provvedimento 
di ammissione, presentare al Ministero pre
detto, il progetto definitivo, i piani e la spe
cifica della nave da costruire. 

(È approvato). 

Art. 8. 

Le domande dei singoli o dei raggruppa
menti costituiti per i fini indicati all'articolo 4 
saranno prese in esame secondo l'ordine cro
nologico della loro presentazione al Ministero 
della marina mercantile, purché documentate 
a norma dell'articolo precedente. 

L'ammissione ai benefici previsti dalla pre
sente legge è concessa dal Ministro della ma
rina mercantile, entro i limiti di tonnellaggio 
e di spesa di cui agli articoli 2 e 12 della pre
sente legge. 

Raggiunti tali limiti, le domande ammissi
bili di data posteriore potranno essere prese 
in esame soltanto in caso di rinuncia o di 
decadenza a termini dell'articolo 9 degli am
messi ai benefici. 

(È approvato). 

Art. 9. 

Entro sei mesi dalla data del provvedi
mento di ammissione, i proprietari dovranno, 
a pena di decadenza dai benefici, esibire al 
Ministero della marina mercantile i documenti 
comprovanti l'avvenuta demolizione delle navi 
da demolire e l'avvenuto inizio della nuova 
costruzione. 

Nessun pagamento di contributo potrà essere 
effettuato prima che sia stata eseguita la to
tale demolizione delle navi da demolire. 

Le navi ammesse ai benefici della presente 
legge devono entrare in effettivo esercizio 
entro 30 mesi dalla loro impostazione. 

Le domande e i documenti per la liquida
zione e il pagamento del saldo del contributo 
devono essere presentate, a pena di decadenza, 
entro sei mesi dall'entrata in esercizio delle navi. 

(È approvato). 

Art. 10. 

Possono essere ammesse ai benefici della pre
sente legge le persone o società indicate nell'ar
ticolo 1 del decreto legislativo del Capo prov
visorio dello Stato 28 novembre 1947, n. 1547. 

(È approvato). 

Art. 11. 

Qualora in base alle domande ammesse per 
la costruzione di nuove navi con i benefici 
della presente legge, o in conseguenza di ri-
nuncie o decadenze non venisse utilizzato in
tegralmente lo stanziamento di cui all'ar
ticolo 12, il residuo potrà essere utilizzato per 
la concessione del contributo, nella misura 
di cui al primo comma dell'articolo 3, per la 
costruzione di navi del tipo indicato nel terzo 
comma dell'articolo 2, e di rimorchiatori, 
indipendentemente dalla demolizione di navi 
del tipo indicato nell'articolo 1, in accogli
mento sia di domande presentate nei termini 
stabiliti dal primo comma dell'articolo 2 della 
legge 8 marzo 1949, n. 75, sia di nuove do
mande presentate entro sei mesi dall'entrata 
in vigore della presente legge. 

(È approvato). 
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Art. 12. 

Per far fronte agli oneri derivanti dalla 
applicazione della presente legge saranno uti
lizzati, per un ammontare non superiore a 
900 milioni, gli stanziamenti previsti dalla 
legge 5 settembre 1951, n. 902. 

Per gli adempimenti di cui all'articolo 11 
della legge 8 marzo 1949, n. 75, richiamato 
dall'articolo 6 della presente legge, saranno 
utilizzati 25 milioni dei fondi stanziati con 
l'articolo 35 della citata legge n. 75. 

(È approvato). 

Metto ai voti il disegno di legge nel suo com
plesso. Chi l'approva è pregato di alzarsi. 

(È approvato). 

Discussione e rinvio del disegno di legge: « Mo
dificazioni ed aggiunte al decreto legislativo 
luogotenenziale 8 giugno 1945, n. 915, re
cante norme per le pensioni per il personale de
stituito delle Ferrovie dello Stato » (N. 2334) 
(Approvato dalla Camera dei deputati). 

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca 
la discussione del disegno di legge: «Modifi
cazioni ed aggiunte al decreto legislativo luogo
tenenziale 8 giugno 1945, n. 915, recante norme 
per le pensioni per il personale destituito delle 
Ferrovie dello Stato », già approvato dalla 
Camera dei deputati. 

Dichiaro aperta la discussione generale. 
Ha facoltà di parlare il relatore, senatore 

Tommasini. 
TOMMASINI, relatore. Il comma terzo del

l'articolo 1 del decreto luogotenenziale 8 giu
gno 1945 prevede il trattamento di pensione 
per quegli agenti che, in conseguenza della 
ragione che determinò l'esonero, decadono 
da qualsiasi diritto al trattamento di pen
sione. 

Non è d'altra parte giusto che la ripercus
sione della colpa dell'agente abbia a cadere 
anche sulla famiglia. Il terzo capoverso della 
lettera e) dell'articolo citato dice: « La deca
denza del diritto a pensione dell'agente dimis
sionario, induce la perdita di ogni diritto per 
la famiglia. Alla moglie ed ai figli minorenni 

dell'agente che abbia perduto il diritto alla 
pensione a seguito della destituzione sarà fatto 
trattamento analogo a quello stabilito nelle 
presenti disposizioni per le vedove ed i figli 
minorenni degli agenti ». 

aCol presente disegno di legge, il terzo comma 
dell'articolo 1 della antica legge verrebbe mo
dificato come in appresso: 

« La decadenza dal diritto a pensione del
l'agente dimissionario induce la perdita di ogni 
diritto per la famiglia. 

«Alla moglie ed ai figli minori dell'agente 
che abbia perduto il diritto alla pensione a se
guito della destituzione compete un tratta
mento di quiescenza analogo a quello stabi
lito dalle disposizioni in vigore per la vedova e 
gli orfani minorenni degli agenti, da liquidarsi 
sulla base della pensione diretta prevista dal 
secondo comma ». 

Passiamo all'articolo 2. L'articolo 2 del de
creto legislativo luogotenenziale di cui sopra 
stabilisce quanto segue: « Gli agenti delle Fer
rovie dello Stato comunque incorsi nella per
dita del diritto a conseguire la pensione sono 
riammessi al diritto stesso dopo che il Mini
stro abbia interpellato la Commissione di cui 
alla lettera e) dell'articolo 1 del presente de
creto e questa abbia espresso parere favorevole, 
e purché, ove trattasi di condannati, essi ab
biano altresì ottenuto la riabilitazione a norma 
della legge penale comune. 

« La decorrenza del ripristino del diritto 
a pensione non può essere anteriore alla data 
in cui la Commissione predetta siasi pronun
ciata favorevolmente. 

« La revoca della sentenza di riabilitazione 
produce nuovamente di diritto la perdita della 
pensione ». 

Il primo comma di tale articolo nel nostro 
disegno di leg^e è modificato nel senso di sop
primere il termine « comunque », che potrebbe 
ingenerare confusione, e precisando che la 
disposizione si riferisce unicamente agli agenti 
incorsi nella perdita del diritto a conseguire la 
pensione « per effetto della destituzione ». 

Sarà opportuno richiamarci, per maggiore 
chiarezza, alla relazione che accompagnò il 
disegno di' legge governativo, la quale così 
recita: 

« Con il decreto legislativo luogotenenziale 
8 giugno 1945, n. 915, fu modificato l'arti-
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colo 16 del testo unico approvato col regio 
decreto 22 aprile 1909, n. 229, sulle pensioni 
del personale ferroviario, nel senso di esten
dere a detto personale le provvidenze già 
stabilite per tutti gli impiegati dello Stato, 
civili e militari, dal regio decreto-legge 3 giu
gno 1938, n. 1032. 

« Il secondo comma dell'articolo 1 del de
creto legislativo 8 giugno 1945, n. 915, di
spone infatti che gli agenti delle ferrovie dello 
Stato, destituiti in forza di un provvedimento 
che non contenga espressamente la clausola 
della perdita del diritto alla pensione, hanno 
titolo ai tre quarti della pensione che "sarebbe 
loro spettata ove fossero stati collocati a ri
poso. 

« Il successivo terzo comma dispone inoltre 
che la famiglia dell'agente destituito con per
dita del diritto alla pensione ha titolo al trat
tamento di riversibilità analogo a quello spet
tante alla vedova ed ai figli minori degli 
agenti in base alle norme contenute nel men
zionato testo unico del 1909. Per effetto di 
tali norme il predetto trattamento di riversi
bilità viene effettuato sulla base della pensione 
diretta che sarebbe stata attribuita all'agente, 
ove questi fosse stato esonerato dal servizio 
ai termini del regolamento del personale. 

« Le disposizioni sopracennate non preci
sano tuttavia se, in caso di morte dell'agente 
destituito con diritto alla pensione, il tratta
mento di riversibilità spettante alla famiglia 
superstite debba essere calcolato sulla base della 
pensione ridotta fruita dal de cuius oppure 
della pensione intera che sarebbe spettata al
l'agente in caso di regolare cessazione dal 

, servizio. 
« In proposito è da osservare che, in. mancan

za di una norma espressa, è stato necessario 
per la risoluzione dei casi singoli, riferirsi ai 
princìpi generali sanciti dal testo unico sulle 
pensioni ferroviarie, verificandosi in tal modo 
che, nel caso di agenti che abbiano perduto il 
diritto alla pensione in seguito a destituzione, 
alla famiglia viene liquidato il trattamento 
di riversibilità sulla base della intera pensione 
diretta che sarebbe spettata all'agente, trat
tamento che rimane inalterato dopo la morte 
del destituito, mentre, ove trattisi di agenti 
destituiti senza perdita del diritto a pensione, 
e come tali fruenti, ai termini dell'articolo 1 

del decreto n. 915, di una pensione pari ai 
tre quarti del trattamento diretto integrale, 
in caso di morte dei medesimi alla famiglia 
compete la pensione di riversibilità liquidata 
sul trattamento « effettivamente » goduto dal
l'agente al di della sua morte. 

« Ne deriva quindi che la pensione della 
vedova e degli orfani del destituito con por-
dita del diritto a pensione sarebbe più favo
revole di quella spettante alla vedova ed agli 
orfani del destituito senza perdita al diritto 
medesimo, essendo questa ultima, come detto 
dianzi, liquidata sulla base della pensione di 
retta ridotta di un quarto. 

« Tale anomalia sussisteva anche per i di
pendenti dalle altre Amministrazioni statali, 
nei confronti dei quali, peraltro, è stata recen
temente eliminata con l'articolo 11 del de
creto legislativo del Capo provvisorio dello 
Stato 13 agosto 1947, n. 833, e pertanto, al 
fine di adeguare le norme sulla riversibilità 
di pensione ai princìpi legislativi vigenti in 
materia a favore degli impiegati dello Stato -
cui la legislazione speciale sulle pensioni del 
personale delle ferrovie dello Stato si è andata 
gradatamente avvicinando - si è stimato op
portuno sostituire il terzo comma dell'arti
colo 1 del menzionato decreto n. 915 del 1945 
con due commi distinti. Col primo di tali com
mi rimane ferma la decadenza del diritto « a 
pensione dell'agente dimissionario con la con
seguente perdita di ogni diritto per la fami
glia, mentre col secondo si dispone che il trat
tamento di riversibilità da attribuire alla mo
glie ed ai figli minori degli agenti che siano 
incorsi nella perdita del diritto a pensione in 
seguito a destituzione, va determinato sulla 
base della pensione diretta ridotta di un quarto. 

« Oggetto di esame ha costituito altresì 
l'articolo 2 dello stesso decreto legislativo 
8 giugno 1945, n. 915, che contempla il ri
pristino del diritto a pensione. Il legislatore 
infatti, al primo comma di tale articolo, men
tre fa intendere di volersi riferire ai soli desti
tuiti in quanto con le ultime parole del comma 
stesso fa menzione dei destituiti in seguito a 
condanna, nel primo alinea intercala il ter
mine « comunque » che potrebbe, in sede di 
interpretazione, ingenerare il dubbio che il 
ripristino abbia luogo, oltre che per i destituiti, 
anche nei confronti degli agenti dimissionari 
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richiamati alla lettera a) dell'articolo 1. Per
tanto, allo scopo di eliminare tale dubbio, si 
reputa necessario di modificare la dizione del 
primo comma dell'articolo in questione, sop
primendo il termine « comunque » e precisan
do che la disposizione di cui all'articolo stes
so si riferisce unicamente agli agenti incorsi 
nella perdita del diritto a conseguire la pen
sione " per effetto della destituzione ". 

« L'emendamento apportato col presente 
disegno di legge ai criteri che disciplinano il 
trattamento di pensione da attribuirsi alle 
famiglie degli agenti destituiti ha indotto ad 
esaminare altresì la figura dell'agente revo
cato, introdotta, come è noto, nell'ordina
mento amministrativo della ferrovie dello 
Stato con l'entrata in vigore del regolamento 
del personale del 1917. 

«Per tale categoria di agenti, la pensione o 
il sussidio per una sola volta vengono commi
surati, secondo la disposizione contenuta nel
l'articolo aggiunto al testo unico approvato 
con regio decreto 22 aprile 1909, n. 229, con 
l'articolo 13 del decreto-legge luogotenen
ziale 13 agosto 1917, n. 1393, che approva il 
predetto regolamento, ai tre quarti della pen
sione o sussidio cui essi avrebbero avuto titolo 
ove fossero stati collocati a riposo. 

« In proposito è da osservare che, in caso 
di morte di tali agenti, la riversibilità alla 
vedova ed ai figli minori, è, ai sensi del pre
detto articolo 13, commisurata alla pensione 
diretta integrale anziché a quella ridotta 
liquidata al de cuius. 

«Poiché però tale criterio normativo, san
cito anche per gli impiegati civili dello Stato 
dall'articolo 186 del testo unico approvato 
con regio decreto 21 febbraio 1895, n. 70, è 
stato modificato col menzionato articolo 11 
del decreto legislativo n. 833 del 1947, si 
rende necessario sostituire il secondo comma 
dell'articolo 13 del decreto-legge n. 1393 del 
1917, disponendo, in analogia alla regola 
generale fissata per gli statali, che la pensione 
da concedersi alla vedova ed ai figli minori 
dell'agente revocato sia determinata sulla 
base della pensione diretta ridotta di un 
quarto ». 

L'agente destituito viene dunque privato 
di pensione, e gli eredi hanno la quota di ri
versibilità che avrebbero se l'agente fosse 

morto, mentre invece l'agente revocato non 
perde il diritto a pensione, ma conserva il di
ritto a tre quarti della pensione, cioè ha una 
decurtazione della pensione. Questo avviene 
perchè nel Regolamento di disciplina del per
sonale delle ferrovie sono previste e la revo
cazione e la destituzione, ma la revocazione è 
considerata punizione meno grave della de
stituzione. 

In proposito è da osservare che in caso di 
morte dell'agente fruente di una pensione pari 
ai tre quarti del trattamento diretto integrale, 
resta stabilito che alla famiglia compete la 
pensione di riversibilità liquidata sul tratta
mento effettivamente goduto dall'agente al 
dì della sua morte, e cioè nella misura ridotta 
di tre quarti. 

Io non ho, per il momento, altre osserva
zioni da fare. 

FOCACCIA, Sottosegretario di Stato per i 
trasporti. Vorrei ricordare alla Commissione 
una dichiarazione fatta dall'onorevole Matta-
rella alla Camera dei deputati. « Il progetto di 
legge sottoposto ad esame non tende solo a 
risolvere ed eliminare la sperequazione esi
stente fra le varie Amministrazioni per quanto 
riguarda il diritto a pensione, ma anche ad eli
minare la diversità di trattamento nell'interno 
dell* stessa Amministrazione ferroviaria, e 
precisamente fra l'agente che è stato desti
tuito con la perdita del diritto a pensione -
quindi per fatti gravissimi - e l'agente che è 
stato destituito, ma che ha conservato il di
ritto a pensione; esso quindi tende a sanare 
una sperequazione esistente ». 

MASSINI. Il provvedimento costituisce un 
passo indietro, in quanto allo stato attuale 
delle cose c'è una parte di agenti che gode 
interamente del benefìcio, ed una parte che 
ne fruisce soltanto per tre quarti. Si sarebbe 
dovuto addivenire ad una parificazione, ma 
non riducendo per tutt i la pensione ai tre 
quarti ! Non si deve sistemare una sperequa
zione amministrativa colpendo in modo grave 
della povera gente ! Si parla tutt i i giorni 
delle famiglie dei pensionati, della miseria 
delle loro condizioni e della necessità di prov
vedervi. Viene l'occasione di regolare una 
questione in materia. . . 

PRESIDENTE. Magari si tratta di un la
dro, di un omicida, di un delinquente.., 
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MASSINI. Ma la famiglia non ne ha colpa, 
e non dovrebbe sopportare le conseguenze! 
La parificazione doveva avvenire portando 
tutti a godere del trattamento più favorevole, 
e non. nel senso contrario ! 

FOCACCIA, Sottosegretario di Stato per i 
trasporti. Ci sarebbe stata una sperequazione 
rispetto agli altri Ministeri. 

MASSINI. Si sarebbero dovute modificare 
anche le disposizioni riguardanti gli altri Mi
nisteri, ma non parificare a danno di questi 
disgraziati, la cui pensione non basta nean
che lontanamente per vivere. Ci sono tante 
perequazioni che costerebbero miliardi, ma 
questa non è di quelle: non sarebbe costato 
molto venire incontro a tali elementari esi
genze. 

TOMMASINI, relatore. Dati gli sviluppi 
della discussione desidero studiare più a fondo 
il disegno di legge prima di pronunciarmi de
finitivamente su di esso. In particolare non 
mi persuade la dichiarazione fatta dall'ono
revole Mattarella alla Camera dei deputati, 
lettaci dal sottosegretario Focaccia: la situa
zione della vedova e dei figli minori in caso di 
destituzione senza diritto a pensione sarebbe 
quella stessa prevista per la vedova e per gli 
orfani in caso di morte di un agente che abbia 
diritto a pensione sulla base di tre quarti per 
avvenuta dispensa dal servizio in seguito a 
revocazione; la commisurazione della pensione 
diretta verrebbe cioè stabilita sulla base della 
pensione che aveva l'agente da vivo, e cioè 
sulla scorta dei tre quarti. 

Ciò mi lascia perplesso, perchè indiscutibil
mente il procedimento disciplinare - ho qui 
il Regolamento del personale - conosidera la 
revocazione come una cosa diversa dalla de
stituzione, in quanto all'agente destituito viene 
tolta per intero la pensione, mentre all'agente 
revocato vengono lasciati i tre quarti. Perchè 
dunque la vedova ed i figli debbono essere 
trattati in. modo analogo nell'uno e nell'altro 
caso, come diceva l'onorevole Mattarella ? 

FOCACCIA, Sottosegretario di Stato per i 
trasporti. Perchè attualmente, col fatto che 
la famiglia dell'agente destituito percepisce 
intera la pensione, sussiste una grave spere
quazione che non avviene in nessun'altra 
Amministrazione. 

TOMMASINI, relatore. Siamo d'accordo, 
tale sperequazione non è giustificabile, ma non 
mi convince lo stesso il fatto che venga con
cessa la pensione ridotta ai tre quarti sia nel 
caso che l'agente sia destituito con perdita 
del diritto a pensione, sia nel caso che esso 
sìa revocato con diritto parziale fino ai tre 
quarti della pensione. Insisto perciò nella 
mia richiesta di rinvio. 

PRESIDENTE. Se non si fanno osserva
zioni. resta stabilito che la discussione del 
presente disegno di legge si intende rinviata 
ad una prossima riunione. 

Discussione e approvazione del disegno di legge: 
« Modifica al comma quinto dell'articolo 5 
della legge 14 febbraio 1949, n. 40, conte
nente provvedimenti a favore degli assun
tori delle Ferrovie dello Stato » (N. 2346) 
(Approvato dalla Camera dei deputati). 

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca 
la discussione del disegno di legge: « Modifiche 
al comma 5° dell'articolo 5 della legge 14 feb
braio 1949, n. 40, contenente provvedimenti 
a favore degli assuntori delle Ferrovie dello 
Stato ». 

Il disegno di legge si compone di un arti
colo unico, del quale do lettura : 

Articolo unico. 

Il comma quinto dell'articolo 5 della legge 
14 febbraio 1949, n. 40, è sostituito dal se
guente, con effetto dal 1° aprile 1949: 

« La retribuzione da corrispondersi ai con
cessionari delle assuntorie di cui all'articolo 4, 
classificate nella l a categoria del gruppo C, 
è stabilita in misura pari allo stipendio, ri
dotto del venti per cento, degli agenti ferro
viari di grado 14° del personale della linea con 
la qualifica di cantoniere, aventi ugual nu
mero di anni di servizio ». 

Ha facoltà di parlare il relatore, senatore 
Tommasini. 

TOMMASINI, relatore. Sono certo che ri
corderete la legge sulle assuntorie, 14 febbraio 
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1949, n. 40, di cui fui io stesso relatore. Tale 
legge prevede la suddivisione delle assuntoiie 
in diverse categorie a seconda dell'impor
tanza, che è naturalmente avvalorata da dati 
statistici sui rapporti di cambio, i traffici di 
merci, i traffici di viaggiatori ecc. La catego
ria 0 è quella di minore importanza, e per 
essa l'articolo 5 della legge prevede la retri
buzione da corrispondere al concessionario, 
che ora è modificata, come abbiamo visto, 
nell'articolo unico del nuovo testo. La modifi
cazione è dovuta al fatto che la categoria 
« manovale donna », cui era rapportata là re
tribuzione del concessionario di categoria C, 
che aveva una classificazione di stipendio in
feriore, ha ora raggiunto una posizione di pa
rità con la categoria « manovale uomo » (can
toniere); da ciò derivererebbe che la catego
ria B, che è più inaprtante della C, verrebbe a 
percepire lo stesso stipendio della categoria C; 
sarebbe dunque scomparsa ogni differenza di 
trattamento economico fra il personale delle 
assuntorie di due categorie di importanza 
assai diversa. 

La correzione che ci si propone tende ad 
eliminare questo inconveniente; secondo me 
è una norma di disciplina che si impone. Per 
questa ragione concludo senz'altro proponendo 
a voi l'approvazione del testo di legge quale ci 
viene trasmesso dalla Camera. 

MEACCI. A mio parere ciò porterebbe ad 
una riduzione dell'attuale trattamento econo
mico per la categoria C, come posso chiara
mente desumere da una nota inviatami dal 
Sindacato ferrovieri, nella quale risultano tutte 
le cifre degli stipendi da corrispondersi ai 
concessionari delle assuntorie secondo il si
stema precedente e secondo il nuovo sistema 
che si vorrebbe applicare. Le tre cifre del 
caro pane, caro vita e indennità perequativa 
restano invariate, mentre le 11.917 lire di 
stipendiò base verrebbero ad essere ridotte? 
approvando il presente disegno di legge, del 
20 per cento. 

FOCACCIA, Sottosegretario di Stato per i 
trasporti. C'è un equivoco, senatore Meacci, in 
quanto ella si deve riferire al gruppo C, e 
non al gruppo B. Il cantoniere percepisce at
tualmente 25.037 lire, tra stipendio e inden
nità: corrispondendo all'assuntore una retri
buzione pari a quella del cantoniere ridotta 

del 20 per cento, non si viene ad operare al
cuna decurtazione rispetto a quelli che sono 
i suoi attuali compensi. 

TOMMASINI, relatore. Il Sindacato ferro
vieri si riferisce al trattamento che sarebbe pre
visto senza questa legge, trattamento cioè 
che non prevede differenza alcuna fra i due 
tipi di assuntoria B e G. 

Vorrei pregare ad ogni modo il signor Pre
sidente di non mettere in votazione l'articolo 
unico, prima che sia ben chiaro che io, nel pro
porre questo disegno di legge all'approvazione 
delle Commissione, intendo - dato che la decor
renza della legge risale al 1° aprile 1949-
che il trattamento economico che gli interes
sati hanno avuto fino ad oggi non sia di
minuito. Ci troveremmo altrimenti di fronte 
a due gravi fatti; quello della decurtazione 
dello stipendio, e quello del recupero di arre
trati. 

FOCACCIA, Sottosegretario di Stato per i 
trasporti. Se il relatore pone questa condi
zione al suo parere favorevole, sarà" meglio 
sospendere l'approvazione del disegno di legge, 
perchè effettivamente la decorrenza ne ri
sale al primo aprile 1949. 

Debbo tuttavia far presente che a suo tempo 
è stata diramata una disposizione esecutiva 
che, in deroga alla legge, ha già attuato nella 
pratica la differenza di trattamento economico 
tra gli assuntori di gruppo B e G, che si viene 
legalmente a porre in opera col presente di
segno di legge. Ciò fa sì che non vi possa essere 
in alcun modo occasione di una restituzione 
di arretrati, dato che gli assuntori non hanno 
mai percepito più di quello che è loro attribuito 
dal presente disegno di legge. 

TOMMASINI, relatore. Dopo tale precisa
zione del Sottosegretario, mi dichiaro favo
revole all'approvazione dell'articolo unico del 
disegno di legge. 

VOCCOLI. Dichiaro, a nome del mio Grup
po, di essere contrario all'approvazione del 
presente disegno di legge. 

PRESIDENTE. Metto ai voti l'articolo 
unico del disegno di legge, di cui è già stata 
data lettura. Chi l'approva è pregato di al
zarsi. 

(È approvato). 
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Discussione e approvazione d'ella proposta di 
legge di iniziativa del deputato Terranova 
Corrado: « Integrazione delle norme della 
legge 21 novembre 1950, n. 1030, recante 
agevolazioni ai Comuni nel finanziamento oc
corrente per l'aumento e il miglioramento 
della produzione e distribuzione di energia 
elettrica da parte delle aziende elettriche mu
nicipalizzate » (N. 2347) (Approvato dalia 
Camera dei deputati). 

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca 
la discussione della proposta di legge di ini
ziativa del deputato Terranova Corrado: «In
tegrazione delle norme della legge 21 novem
bre 1950, n. 1030, recante agevolazioni ai Co
muni nel finanziamento occorrente per l'au
mento e il miglioramento della produzione e 
distribuzione di energia elettrica da parte 
delle aziende elettriche municipalizzate ». 

Il disegno di legge consta di un articolo 
unico del quale do lettura: 

Articolo unico. 

Il primo coirima dell'articolo unico della 
legge 21 novembre 1950, n. 1030, è così in
tegrato: 

«Per il finanziamento di lavori e gli acqui
sti straordinari occorrenti per la costruzione 
di nuovi impianti delle aziende elettriche 
municipalizzate e per l'ampliamento, il mi
glioramento, il rammodernamento e l'attrez
zatura degli impianti attualmente esistenti, 
i comuni sono autorizzati, anche in deroga 
alle limitazioni di cui agli articoli 300 e 333 
della legge comunale e provinciale approvata 
con regio decreto 3 marzo 1934, n. 383, a con
trarre mutui con gli istituti o sezioni autoriz
zati ad esercitare il credito a medio e lungo 
termine, e con enti ed istituti di diritto pubbli
co, statali e parastatali, che comunque abbiano 
facoltà di provvedere ad investimenti di capitali 
in imprese industriali ». 

Ha facoltà di parlare il relatore, senatore 
Toselli. 

TOSELLI, relatore. Il contenuto di questo 
articolo unico consiste in una aggiunta al di
sposto dell'articolo unico della legge 21 no
vembre 1950, n. 1030; l'integrazione è concen

trata nella frase " e con enti e istituti di di
ritto pubblico, statali e parastatali, che co
munque abbiano facoltà di provvedere ad in
vestimenti di capitali in imprese industriali". 

Si tratta di questo: dato che nella legge 21 
novembre 1950, n. 1030, i Comuni venivano 
ad essere autorizzati a contrarre mutui con 
Istituti o sezioni autorizzati ad esercitare il 
credito a medio e lungo termine, anche in de
roga alle disposizioni emanate con gli articoli 
300 e 317 della legge a favore degli impianti 
comunali di produzione di energia elettrica, 
l'attuale progetto tende ad estendere tale facol
tà ad operazioni da contrarsi con Enti ed Isti
tuti di diritto pubblico, statali e parastatali, 
che comunque abbiano facoltà di provvedere 
ad investimenti di capitali in imprese indu
striali. Evidentemente il dispositivo richiama 
ad un senso di responsabilità gli amministra
tori che, valendosi di questa contrattazione di 
mutui, dovranno fare i calcoli delle risorse e 
delle disponibilità del bilancio. 

Non deve tuttavia dimenticarsi che questi 
impianti idroelettrici costituiscono redditi no
tevoli per i comuni che ne hanno la gestione; 
forse questa considerazione ha indotto il pro
ponente ad estendere la facoltà di contrarre 
mutui in tal senso. Per parte mia non vedo 
difficoltà ad approvare questa estensione, la
sciando la parola a coloro che avranno la re
sponsabilità di decidere, e facendo assegna
mento sulle condizioni che in alcuni casi ho 
visto eccezionalmente di favore per gli enti* lo
cali che hanno bisogno di contrarre questi 
mutui. 

PRESIDENTE. Desidero aggiungere da 
parte mia un'osservazione. Ho avuto occa
sione di essere favorevole a questo svincolo 
delle aziende municipalizzate dalla necessità 
che i mutui si facciano non sui propri bilanci, 
ma dai municipi, per dare maggior valore a 
queste aziende municipalizzate che hanno uno 
sviluppo molto notevole. Ed ho già visto che 
effettivamente, quando le aziende munici
palizzate debbono contrarre un mutuo per 
un'opera di produzione dell'energia elettrica, 
è bene che possano avere libertà di contrarre 
il mutuo come fossero dei privati. Adesso 
invece il mutuo poggia sul valore patrimo
niale dell'azienda, garantito dal Municipio, 
impegnando il complesso del suo bilancio. Le 
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quote di interesse ed ammortamento entrano 
nel bilancio economico dell'azienda per una 
quota, stabilita per legge, degli impianti patri
moniali. 

Si tratta dunque di una semplificazione no
tevole, che facilita e ronde più agile il funziona
mento delle aziende municipalizzate. Sono 
quindi favorevolissimo alla possibilità di ri
chiedere il credito laddove l'azienda può 
più facilmente averlo. Altrimenti, molte volte 
il suo lavoro subisco intralci per difficoltà di 
finanziamento. In questo modo invece un'am
pia gamma di Istituti di credito ha possibi
lità di finanziare il lavoro degli impianti, e 
tutto si svolge più facilmente. 

Nessun altro chiedendo di parlare, metto ai 
voti l'articolo unico del disegno di legge, del 
quale è stata già data lettura. Chi l'approva 
è pregato di alzarsi. 

(È approvato). 

Discussione e rinvio del disegno di legge: « Mo
dificazione temporanea all'articolo 3 della 
legge 6 febbraio 1942, n. 128, in materia di 
esami per il conseguimento dei certificati di 
abilitazione ai servizi radioelettrici a bordo 
delle navi mercantili » (N. 2383) 

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca la 
discussione del disegno di legge: «Modifica
zione temporanea all'articolo 3 della legge 
6 febbraio 1942, n. 128, in materia di esami 
per il conseguimento dei certificati di abili
tazione ai servizi radioelettrici a bordo delle 
navi mercantili ». 

Il disegno di legge consta di un articolo 
unico, del quale do lettura: 

Articolo unico. 

In deroga al disposto dell'articolo 3 della 
legge 6 febbraio 1942, n. 128, è data facoltà 
all'Amministrazione delle poste e delle teleco
municazioni di sospendere le sessioni normali 
di esami per il conseguimento dei certificati 
internazionali per il disimpegno dei servizi 
radioelettrici sulle navi mercantili, fino a che 
la materia del conseguimento dei certificati 
stessi non sarà stata ridisciplinata con nuove 
norme. 

mar. mere.) 134a RIUNIONE (5 giugno 1952) 

Ha facoltà di parlare il relatore, senatore 
Ricci Mosè. 

RICCI MOSÈ, relatore. Il disegno di legge 
sottoposto al nostro esame e alla nostra appro
vazione ha lo scopo di fornire alla Marina mer
cantile radiotelegrafisti con una preparazione 
più efficente e più aggiornata. 

L'articolo 3 della legge 6 febbraio 1942, 
n. 128, dispore che gli esami per la conces
sione dei certificati di abilitazione ai servizi 
radioelettrici a bordo delle navi mercantili 
siano tenuti normalmente una volta l'anno. 

Le Commissioni di esame sono state con
cordi nel rilevare il basso livello culturale della 
media dei candidati e ciò anche in relazione al 
trattamento di « ufficiali » che i radiotelegra
fisti hanno praticamente ottenuto nella Ma
rina mercantile; hanno rilevato inoltre la ne
cessità di rivedere i programmi per ade
guarli alle nuove acquisizioni della radio tec
nica e per comprendervi le nuove nozioni, ri
tenute indispensabili, relative alla nautica. 

È in funzione perciò, presso il Ministero 
delle poste e delle telecomunicazioni, una 
apposita Commissione interministeriale per 
lo studio delle riforme da apportare ai pro
grammi di esami oggi vigenti. 

È da presumere che i lavori della Commis
sione richiederanno ancora qualche tempo per 
essere ultimati, mentre occorrerà altro tempo per 
l'approvazione formale dei nuovi programmi 
ed altro tempo ancora prima di poter richie
dere ai candidati agli esami la preparazione 
secondo i nuovi programmi. 

Per le suddette ragioni è stato predisposto 
questo disegno di legge. 

A mio parere la sospensione dei concorsi 
per alcuni anni non pregiudica il servizio, 
perchè di patenti a radiotelegrafista ne sono 
state rilasciate fin troppe, e il personale è 
esuberante. 

MEACCI. Osservo che il progetto di legge 
stabilisce la sospensione dei concorsi, perchè 
non sono pronti i programmi, e occorre che la 
apposita Commissione disciplini la materia. 
Ma allora è necessario fissare un termine, onde 
non avvenga che gli interessati continuino ad 
attendere per anni, senza nulla sapere di 
quando potranno effettuare gli esami. 

RICCI MOSÈ, relatore. L'osservazione del 
senatoie Meacci mi sembra giusta: devo far 
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presente però che non sono attualmente in 
grado di comunicare di quanto tempo la Com
missione di studio possa avere bisogno per 
la compilazione dei programmi. 

PALETTI. Ma per la preparazione di un 
programma di concorso potrà occorrere al 
più un anno ! 

PRESIDENTE. Ma qui noi) si tratta del 
tempo per preparare i programmi. Il problema 
è un altro: c'è esuberanza di iscritti nella ma
tricola dei radiotelegrafisti, e si tende ad una 
riduzione della matricola nella Marina mercan
tile, nella quale più di 35.000 marittimi esu
beranti sono a terra in attesa di imbarco. È 
inutile dunque dare il libretto di navigaziooe 
a gente che non può poi trovare impiego. 

RICCI MOSÈ, relatore. Il Ministro però 
faceva considerare anche che, ampliando i pro
grammi, è necessario dar tempo ai candidati 
per potersi preparare. 

PRESIDENTE. Sarà meglio dunque sen
tire prima il parere del Ministro proponente 
riguardo al termine da fissare, come ha pro
posto l'onorevole Meacci. 

Resta inteso che il relatore senatore Ricci 
Mosè avrà cura di concordare con il Ministero 
il termine della proroga. 

La discussione del disegno di legge è rin
viata ad altra riunione. 

La riunione termina alle ore 11,15, 


