
S E N A T O D E L L A R E P U B B L I C A 
I V L E G I S L A T U R A 

T C O M M I S S I O N E 
(Lavori pubblici, trasporti, poste e telecomunicazioni e marina mercantile) 

MERCOLEDÌ 4 OTTOBRE 1967 
( 10 8a seduta, in sede deliberante e redigente) 

Presidenza del Presidente GARLATO 

I N D I C E 

DISEGNI DI LEGGE 

« Provvidenze a favore dell'industria can­
tieristica navale » (2052) (Discussione in 
sede redigente e rinvio): 

PRESIDENTE Pag. 1506, 1511 
GENCO, relatore 1505 
NATALI, Ministro della marina mercantile 1511 

« Norme concernenti le aree di sviluppo 
industriale e i nuclei di industrializzazione 
del Mezzogiorno» (2362) (D'iniziativa dei 
senatori Giancane ed altri) (Rimessione al­
l'Assemblea): 

PRESIDENTE 1498 

« Iscrizione dell'idrovia Torino-Novara-Ti­
cino e Novara-Bassignana-Acqui Terme tra 
le linee navigabili di seconda classe » (2366) 
(D'iniziativa dei senatori Lombardi ed altri) 
(Rinvio della discussione): 

PRESIDENTE 1498 
LOMBARDI 1498 

« Disposizioni in materia di appalti di ope­
re pubbliche» (2368) (D'iniziativa del se­
natore Zannìer) (Rinvio della discussione): 

PRESIDENTE Pag. 1517, 1519 
DE' COCCI, Sottosegretario di Stato per i la­
vori pubblici 1519 
GENCO, relatore 1517 
ZANNÌER 1517, 1519 

« Istituzione delle aziende dei mezzi mec­
canici e dei magazzini nei porti di Ancona, 
Cagliari, Livorno, La Spezia, Messina e Sa­
vona » (2370) (Approvato dalla Camera dei 
deputati) (Discussione ed approvazione): 

PRESIDENTE 1498, 1501 
ADAMOLI 1500 
GIORGETTI, relatore 1499 
NATALI, Ministro della marina mercantile 1500 

« Estensione della legge 24 luglio 1961, 
n. 729, alla concessione per la costruzione 
e l'esercizio dell'autostrada Fornovo-Pon-
tremoli accordata ai sensi della legge 21 
maggio 1955, n. 463, e concessione del pro­
lungamento di tale autostrada per il col­
legamento all 'autostrada del Sole e a quel-
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la Tirrenica » (2389) (D'iniziativa dei depu­
tati Santi ed altri) (Approvato dalla Ca­
mera dei deputati) (Discussione ed appro­
vazione): 

PRESIDENTE Pag. 1511, 1516 
BERNARDI 1514 
CHIARIELLO 1515 
DE' COCCI, Sottosegretario di Stato per i la­
vori pubblici 1515 
DE UNIERRICHTER 1515 
FERRARI Giacomo 1513 
GENCO 1512, 1514 
LOMBARDI, relatore 1512, 1515 

« Concessione di contributi per le opere 
ospedaliere ed estensione delle norme pre­
viste dalla legge 30 maggio 1965, n. 574, 
alle cliniche universitarie » (2396) (Rinvio 
della discussione): 

PRESIDENTE 1505 
DE' COCCI, Sottosegretario di Stato per i la­
vori pubblici 1505 
LOMBARDI, relatore 1505 

La seduta è aperta alle ore 9,45. 

Son presenti i senatori: Adamoli, Chia­
riello, Corbellini, de Vnterrichter, Fabrettì, 
Ferrari Francesco, Ferrari Giacomo, Focac­
cia, Galani, Garlato, Genco, Giuncane, Gior-
getti, Guanti, Jervolino, Lombardi, Masso-
brio, Spataro, Spezzano, Tomassini, Vergani, 
Vidali e Zannìer, 

A norma dell'articolo 18, ultimo comma, 
del Regolamento, il senatore Asaro è sosti­
tuito dal senatore Bernardi. 

Intervengono il Ministro della marina mer­
cantile Natali e il Sottosegretario di Stato 
per i lavori pubblici de' Cocci. 

L O M B A R D I , Segretario, legge il pro­
cesso verbale della seduta precedente, che 
è approvato. 

Rimessione all'Assemblea del disegno di 
legge, d'iniziativa dei senatori Giancane 
ed altri: « Norme concernenti le aree di 
sviluppo industriale e i nuclei di industria­
lizzazione del Mezzogiorno » (2362) 

P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno 
reca la discussione del disegno di legge di 

inziativa dei senatori Giancane, Genco, Spa-
sari e Ferrari Francesco: « Norme concer­
nenti le aree di sviluppo industriale e i nu­
clei di industrializzazione del Mezzogiorno ». 

Poiché un quinto dei componenti della 
Commissione ha chiesto, ai sensi dell'arti­
colo 26 del Regolamento, che il disegno di 
legge in esame sia rimesso alla discussione 
e votazione dell'Assemblea, l'esame del prov­
vedimento proseguirà in sede referente. 

Rinvio della discussione del disegno di legge 
d'iniziativa dei senatori Lombardi ed altri: 
« Iscrizione dell'idrovia Torino-Novara-Ti­
cino e Novara-Bassignana-Acqui Terme 
tra le linee navigabili di seconda classe » 
(2366) 

P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno 
reca la discussione del disegno di legge di 
iniziativa dei senatori Lombardi, Bermani, 
Bussi, Poet, Torelli, Forma e Sibille: « Iscri­
zione della idrovia Torino-Novara-Ticino e 
Novara-Bassignana-Acqui Terme tra le linee 
navigabili di seconda classe ». 

L O M B A R D I . Signor Presidente, 
chiedo un ulteriore, breve rinvio della di­
scussione del disegno di legge. 

P R E S I D E N T E . Se non si fanno 
osservazioni, la discussione del disegno di 
legge è rinviata ad altra seduta. 

Discussione e approvazione del disegno di 
legge: « Istituzione delie aziende dei mezzi 
meccanici e dei magazzini nei porti di An­
cona, Cagliari, Livorno, La Spezia, Messi­
na e Savona » (2370) {Approvato dalla Ca­
mera dei deputati) 

P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno 
reca la discussione del disegno di legge: 
« Istituzione delle aziende dei mezzi mecca­
nici e dei magazzini nei porti di Ancona, Ca­
gliari, Livorno, La Spezia, Messina e Savo­
na », già approvato dalla Camera dei depu­
tati. 

Dichiaro aperta la discussione generale. 
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G I O R G E T T I , relatore. Onorevole 
Ministro, onorevole Presidente, onorevoli col­
leghi, l'attrezzatura meccanica delle banchi­
ne, che facilita in maniera determinante le 
operazioni di carico, scarico e trasbordo del­
le merci, è un elemento essenziale per lo svi­
luppo della produttività dei nostri porti. Nel­
la discussione del Piano quinquennale, ab­
biamo rilevato che l'aumento della recetti­
vità e della produttività dei porti italiani è 
un elemento fondamentale per risolvere la 
crisi dell'economia marittima italiana. 

Fino a oggi, fatta eccezione per i porti di 
Genova, Trieste, Venezia, Napoli, Palermo 
e Civitavecchia, dove la gestione di detti ser­
vizi è affidata per legge agli enti portuali 
ivi esistenti, la gestione dei predetti mezzi è 
effettuata, a norma degli articoli 122 e se­
guenti del regio decreto del 26 settembre 
1904, n. 713, alle Capitanerie di porto che ri­
cevono tali mezzi dall'Amministrazione dei 
lavori pubblici potendone affidare l'eserci­
zio, a propria discrezione, a privati e a enti 
morali. Quando le Capitanerie di porto ge­
stiscono direttamente, provvedono a regola­
re l'uso con speciali disposizioni. 

Se agli inizi del secolo tale legge poteva 
rispondere ai bisogni delle attività portua­
li, eoo l'evolversi della tecnica e con il sor­
gere di sempre nuove esigenze, si è avuto 
un graduale modificarsi delle forme di ge­
stione con il sorgere di una serie di aziende 
nei porti di Livorno, Cagliari, Ancona, Messi­
na e Palermo. 

Dette aziende sono a tutt'oggi regolate in 
base al regio decreto n. 541 del 1941, fatta 
eccezione per il porto di Palermo, dove la 
gestione è regolata in base alla legge 14 no­
vembre 1961, n. 1268, dal locale Ente auto­
nomo del porto. La natura giuridica di tali 
aziende non è stata precisata, determinando­
si pertanto in tal modo una gestione cosid­
detta « fuori bilancio ». 

L'attuale disegno di legge si propone di 
dare una disciplina chiara e univoca alla ge­
stione e alla utilizzazione dei mezzi mecca­
nici nei porti. Si tratta quindi di dare una 
disciplina uniforme a queste aziende che da 
decenni esistono in via di fatto, riconoscen­
do la validità della loro autonomia ammini­
strativa e aziendale, analogamente a quanto 
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avviene per altre attività economiche dello 
Stato riguardanti servizi pubblici. A tal fine, 

| si è inteso dotare gli enti in via di costitu­
zione di personalità giuridica pubblica in 
modo da non farne semplici uffici speciali 
alle dipendenze delle Capitanerie di porto. 
Ciò permette di garantire una gestione più 
snella e agile senza che manchi una adeguata 

' vigilanza da parte dello Stato. 
Sul piano finanziario e tecnico le attuali 

aziende si trovano in condizioni soddisfa­
centi e hanno davanti a sé ampie possibilità 
di sviluppo, dato che i traffici destinati agli 
impianti esistenti sono in continua espan­
sione. 

Il disegno di legge oggi in discussione 
prevede l'istituzione nei porti di Ancona, Ca­
gliari, Livorno, La Spezia, Messina e Savona 
di aziende di gestione dei mezzi meccanici e 
dei magazzini. La sede legale sarà situata 
presso la Capitanìeria di porto, ed esse avran­
no personalità giuridica e saranno sottoposte 
alla vigilanza e alla tutela del Ministero della 
marina mercantile (articolo 1). 

I compiti di queste aziende consistono nel­
la gestione di mezzi meccanici, magazzini, 
aree di deposito e di tutti i beni appartenenti 
allo Stato e adibiti al traffico di merci e al 
servizio dell'Amministrazione della marina 
mercantile; inoltre, nell'acquisto, manuten­
zione, trasformazione e miglioramento dei 
mezzi meccanici, dei magazzini e dei beni di 
cui sopra. 

Le aziende possono gestire, previa auto­
rizzazione del Ministero della marina mer­
cantile, mezzi ed impianti non di proprietà 
dello Stato. Esse svolgeranno tutte quelle 
attività concernenti l'esecuzione dei compiti 
sopra menzionati (articolo 2). 

I mezzi finanziari per svolgere la propria 
attività sono reperiti dalle singole aziende 
con i proventi dei beni indicati in precedenza 
(mezzi meccanici, magazzini, eccetera), attra-

j verso mutui o altre operazioni finanziarie, 
autorizzate dal Ministero della marina mer­
cantile. 

Sono di competenza delle aziende tutte 
i le spese concernenti l'amministrazione, il 

funzionamento, la sorveglianza, la manuten­
zione e il miglioramento dei beni. Sono inve­
ce a carico del Ministero della marina mer-
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cantile le spese riguardanti l'installazione di 
nuovi impianti e la costruzione di nuovi ma­
nufatti. Qualora il bilancio e le aziende lo 
permettano, queste possono assumersi l'one­
re anche delle spese previste a carico del Mi­
nistero (articolo 3). 

Gli organi direttivi di ciascuna azienda 
e il loro funzionamento sono previsti negli 
articoli 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11 e 12. Il Presi­
dente è sempre il comandante della Capita­
neria di porto o l'Ufficiale che ne fa le veci. 

Il Comitato direttivo comprende, oltre a 
rappresentanti dei vari organi dello Stato, 
anche rappresentanti degli Enti locali e del­
le categorie economiche che operano nel set­
tore portuale. 

La tutela e la vigilanza sono attribuite al 
Ministero della marina mercantile (articoli 
1, 9, 10, 14, 20 e 21) e concernono principal­
mente l'approvazione da parte del Ministero 
delle deliberazioni del Comitato direttivo, 
compreso il bilancio di previsione e il conto 
consuntivo; possono anche esser disposte 
ispezioni per accertare la regolarità ammi­
nistrativa e finanziaria delle gestioni; infine, 
per gravi circostanze, il Comitato direttivo 
può esser sciolto, nominandosi, in sua vece, 
un commissario che non può restare in cari­
ca per più di sei mesi. 

La legge prevede infine la regolamentazio­
ne dell'attività finanziaria: l'azienda ha il suo 
esercizio finanziario in corrispondenza a quel­
lo ideilo Stato, prepara il bilancio preventivo 
e il conto consuntivo, dispone per l'uso del­
l'eventuale avanzo di gestione che non è sog­
getto a imposta (il 20 per cento è destinato 
al fondo riserva, il rimanente 80 per cento 
alla costituzione del fondo speciale per il 
miglioramento delle attrezzature: articoli 13, 
14 e 15); è inoltre prevista l'emanazione di 
un Regolamento organico del personale, in­
dicandosi i criteri in base ai quali verranno 
stabiliti i rapporti con detto personale (arti­
colo 18). 

La legge infine abroga il regio decreto 9 
gennaio 1941, n. 541 (articolo 22). 

Si tratta indubbiamente di un disegno di 
legge positivo. Esso viene a colmare una 
grave lacuna, normalizzando finalmente, dal 
punto di vista giuridico, una situazione esi­

stente ormai da decenni. Siamo sicuri che 
esso servirà a dare una spinta alla ripresa 
dell'economia portuale italiana. Il disegno di 
legge s'inquadra perfettamente nelle linee 
di sviluppo del Piano quinquennale, che, at­
traverso leggi come queste, concretizza ogni 
giorno di più i suoi fondamentali obiettivi. 

Il provvedimento è stato già approvato 
dalla X Commissione permanente della Ca­
mera dei deputati nella seduta del 19 luglio 
1967. 

Considerate le finalità cui mira il prov­
vedimento, che non hanno bisogno di ulte­
riori illustrazioni, mi permetto di raccoman­
dare alla Commissione il suo accoglimento. 

A D A M O L I . Esprimo l'adesione della 
mia parte politica al disegno di legge, così 
come è stato formulato dalla Camera dei 
deputati, e alla relazione del collega Gior-
getti, che ha ripetuto i motivi attraverso ì 
quali siamo arrivati a questa decisione. 

Forse sarebbe opportuno non insistere 
troppo sul Piano quinquennale. La costru­
zione di aziende meccaniche in alcuni porti 
è soltanto un aspetto molto limitato di un 
più ampio problema e mi pare che questa 
non sia una formula di applicazione del Piano 
quinquennale, anche perchè, senatore Gior-
getti, l'obiettivo finale del Piano è l'incorpo­
razione delle aziende negli Enti portuali. 

Quando la legge sarà definita, anche per 
questi porti accadrà quello che è già accadu­
to par gli altri, come, ad esempio, per il por­
to di Genova e per quello di Venezia, dove 
i mezzi meccanici sono gestiti dal Consorzio 
del porto. 

Del resto, questa legge comprende un arti­
colo che prevede l'eventualità del passaggio 
delle aziende all'Ente portuale e l'assicura­
zione ai lavoratori del riconoscimento dei 
loro diritti. Vi è una lunga attesa, infatti, da 
parte dei lavoratori ed è quindi opportuno 
terminare i nostri lavori entro il più breve 
tempo possibile. 

N A T A L I , Ministro della marina mer­
cantile. Desidero ringraziare il senatore Gior-
getti, per la sua relazione così completa ed 
esauriente. 
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Il disegno di legge, come ha ricordato il 
relatore, è stato approvato all'unanimità dal­
la X Commissione della Camera dei deputati, 
anche in relazione ad alcune modifiche ap­
portate al testo originario, che sono partico­
larmente significative. 

È stata ricordata la garanzia che viene da­
ta ai lavoratori delle aziende meccaniche, nel 
caso che queste siano incorporate in isti­
tuendi Enti portuali. 

Desidero anche ricordare gli emendamenti 
portati all'articolo 6, con l'inclusione nel Co­
mitato direttivo delle aziende dei rappresen­
tanti delle Amministrazioni comunali e pro­
vinciali, quasi a sottolineare quell'imposta­
zione che stiamo cercando di portare avanti 
e cioè che la vita di un porto rappresenta in­
teressi non solo portuali ma molto più vasti 
e validi ed essa deve integrarsi in una visio­
ne completa delle attività che costituiscono 
la vita della città, della provincia, della re­
gione e, in definitiva, di tutta la nazione. 

Detto questo, ringrazio nuovamente il re­
latore e aderisco al suo invito. Ringrazio an­
che gli onorevoli componenti della Comi-
missione, per l'adesione che vorranno dare 
al provvedimento, nella stesura trasmessa 
dalla Camera dei deputati. 

P R E S I D E N T E . Poiché nessun altro 
domanda di parlare, dichiaro chiusa la di­
scussione generale. 

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

Art. 1. 

Sono istituite le Aziende dei mezzi mec­
canici e dei magazzini dei porti di Ancona, 
Cagliari, Livorno, La Spezia, Messina e Sa­
vona, con sede legale presso le Capitanerie 
di detti porti. 

Le aziende sono dotate di personalità giu­
ridica pubblica e sono sottoposte alla vigi­
lanza e alla tutela del Ministero della marina 
mercantile. 

(È approvato). 
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Art. 2. 

Le aziende hanno i seguenti compiti: 
1) gestire, sotto l'osservanza delle leggi 

e dei regolamenti doganali, i mezzi meccanici 
di carico e scarico, i magazzini, le aree di 
deposito e tutti gli altri beni mobili ed immo­
bili di proprietà dello Stato, al servizio del­
l'Amministrazione della marina mercantile, 
adibiti al traffico delle merci; 

2) provvedere all'acquisto, alla manu­
tenzione, alla trasformazione ed al migliora­
mento dei mezzi meccanici, dei magazzini di 
deposito e degli altri beni di cui al preceden­
te numero; 

3) svolgere ogni altra attività diretta­
mente connessa alla esecuzione dei compiti 
precedenti. 

Le aziende possono essere autorizzate dal 
Ministero della marina mercantile ad assu­
mere la gestione di mezzi ed impianti non di 
proprietà dello Stato. 

(È approvato). 

Art. 3. 

Per assolvere i compiti ad esse attribuiti, 
le aziende dispongono dei proventi dei beni 
indicati nell'articolo precedente, nonché dei 
fondi derivanti da mutui o da altre opera­
zioni finanziarie autorizzate dal Ministero 
della marina mercantile. 

Tutte le spese concernenti l'amministra­
zione, il funzionamento, la sorveglianza, la 
manutenzione ed il miglioramento dei beni 
in dotazione delle aziende sono ad esclusivo 
carico di ciascuna di esse. 

Le spese per l'installazione di nuovi im­
pianti e mezzi meccanici fissi e mobili e per 
la costruzione di nuovi manufatti sono nor­
malmente a carico dell'Amministrazione del­
la marina mercantile, nel cui stato di previ­
sione saranno annualmente stanziati i fondi 
necessari su apposito capitolo di spesa. 

Qualora il bilancio delle aziende lo con­
senta, la spesa per il finanziamento delle 
opere di cui al precedente comma potrà es­
sere assunta dalle aziende stesse. 

(È approvato). 

7" Commissione — 167. 
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Art. 4. 

Ciascuna azienda ha i seguenti organi: 
a) il presidente; 
b) il comitato direttivo; 
e) il collegio dei revisori. 

(È approvato). 

Art. 5. 

Presidente di ciascuna azienda è il Coman­
dante della rispettiva Capitaneria di porto. 
In caso di assenza o di impedimento, egli è 
sostituito dall'Ufficiale di porto che ne fa 
le veci. 

Il presidente: 
a) ha la rappresentanza legale delia 

azienda; 
b) dirige e sorveglia, attenendosi alle di­

rettive del Ministero della marina mercanti­
le, il complesso dei servizi affidati all'azienda; 

e) cura l'ordinaria amministrazione e lo 
esercizio degli impianti di arredamento por­
tuali in dotazione all'azienda, nonché il buon 
funzionamento, la manutenzione ed il mi­
glior rendimento tecnico e finanziario degli 
impianti stessi; 

d) convoca e presiede il comitato diret­
tivo, eseguendone le deliberazioni; 

e) dispone qualsiasi spesa non superio­
re alle seicentomila lire, riferendone al co­
mitato nella prima seduta successiva; 

/) dispone la dimissione per inservibi­
lità e l'alienazione dei beni mobili di pro­
prietà dell'azienda il cui valore di mercato 
non superi le seicentomila lire. 

(È approvato). 

Art. 6. 

Il comitato direttivo è composto: 
1) dal Comandante della Capitaneria di 

porto, che lo presiede; 
2) dal Direttore dell'Ufficio del lavoro 

portuale; 

3) da un funzionario in rappresentanza 
dell'Ufficio del genio civile per le opere ma­
rittime; 

4) da un funzionario in rappresentanza 
dell'Intendenza di finanza; 

5) da un funzionario in rappresentanza 
dell'Ufficio provinciale del lavoro; 

6) da un funzionario in rappresentanza 
dell'Ufficio provinciale dell'industria e del 
commercio; 

7) da un funzionario in rappresentanza 
del Compartimento delle ferrovie dello Stato; 

8) dal Capo della Circoscrizione doga­
nale o da un suo delegato; 

9) da un rappresentante della Camera 
di commercio, industria agricoltura e arti­
gianato; 

10) da un rappresentante del comune 
dove risiede l'azienda, designato dal Consì­
glio comunale; 

11) da un rappresentante dell'Ammini­
strazione provinciale, designato dal Consi­
glio provinciale; 

12) da un rappresentante degli agenti 
marittimi; 

13) da un rappresentante degli spedizio­
nieri; 

14) da tre rappresentanti della compa­
gnia dei lavoratori portuali. 

I componenti del comitato direttivo sono 
nominati con decreto del Ministro della ma­
rina mercantile, su designazione delle Ammi­
nistrazioni od Enti rispettivamente rappre­
sentati. Il Ministro provvede alla nomina dei 
rappresentanti di cui ai numeri 12, 13 e 14, 
su terne presentate dalle rispettive organiz­
zazioni sindacali a base nazionale. 

II presidente può chiamare di volta in 
volta a partecipare alle riunioni del comita­
to, senza diritto a voto, funzionari ammini­
strativi e tecnici dell'azienda, nonché perso­
ne particolarmente esperte in materia di 
traffici portuali. 

Tutti i membri del comitato, eccettuati il 
Comandante della Capitaneria di porto, il 
Capo della Circoscrizione doganale ed il Di­
rettore dell'Ufficio del lavoro portuale, du­
rano in carica tre anni e possono essere ri­
confermati. I membri nominati nel corso del 
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triennio per sopperire a vacanze sopravve­
nute rimangono in carica fino al compimen­
to di detto periodo. 

(È approvato). 

Art. 7. 

Il Comitato direttivo delibera: 

a) sul bilancio preventivo, sulle proposte 
di variazione degli stanziamenti nel corso 
dell'esercizio finanziario e sul conto consun­
tivo; 

b) sulle spese di qualsiasi genere, il cui 
importo singolo superi le seicentomila lire; 

e) sulla dismissione per inservibilità e 
sulla alienazione di beni mobili dell'azienda 
il cui valore di mercato superi le seicento­
mila lire e non i tre milioni di lire, con l'os­
servanza delle norme di cui all'artìcolo 98 
del regio decreto 23 maggio 1924, n. 827, mo­
dificato dall'articolo 1 della legge 10 dicem­
bre 1953, n. 936; 

d) sulle liti, sui compromessi e sulle 
transazioni; 

e) sui progetti relativi a nuovi impianti 
di arredamento portuale ed alla trasforma­
zione e destinazione di quelli esistenti, non­
ché sui progetti di opere di carattere ge­
nerale; 

/) sul regolamento organico del perso­
nale, sulle tariffe e sulle norme per l'uso de­
gli impianti e sui regolamenti interni; 

g) su ogni altro argomento che il Mini­
stero della marina mercantile o il presidente 
dell'azienda o la maggioranza dei componen­
ti del comitato ritengano di sottoporre al 
suo esame. 

(È approvato). 

Art. 8. 

Per la validità delle riunioni del comitato 
direttivo in prima convocazione occorre la 
presenza del presidente e di almeno otto 
membri; in seconda convocazione occorre 
la presenza del presidente e di almeno cin­
que membri. 
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Il comitato delibera a maggioranza asso­
luta dei presenti. A parità di voti prevale 
quello del presidente. 

(È approvato). 

Art. 9. 

Il comitato direttivo si riunisce in sessio­
ne ordinaria ogni trimestre; può inoltre 
riunirsi in sessione straordinaria su convo­
cazione del presidente o su richiesta di al­
meno quattro membri. 

Le deliberazioni del comitato sono sogget­
te all'approvazione del Ministero della ma­
rina mercantile. 

A tal fine il presidente dell'azienda deve 
trasmettere a detto Ministero, entro dieci 
giorni dalla data di ricezione, fatta eccezio-
se, che si intendono approvate se il Ministe­
ro non abbia fatto osservazioni entro venti 
giorni dalla loro data, le deliberazioni stes-
ne delle delibere per la cui approvazione è 
prescritto il concerto con altri Ministeri. 

(È approvato). 

Art. 10. 

Il collegio dei revisori è composto di tre 
funzionari dello Stato appartenenti, rispet­
tivamente, al Ministero della marina mercan­
tile, al Ministero del tesoro e al Ministero 
dei lavori pubblici. 

I revisori sono nominati con decreto del 
Ministro della marina mercantile, su desi­
gnazione delle Amministrazioni interessate. 

I revisori, che durano in carica tre anni 
e possono essere riconfermati, esercitano il 
loro mandato in conformità delle norme di 
cui agli articoli 2403 e seguenti del codice 
civile, in quanto applicabili. Essi possono 
partecipare alle riunioni del comitato diret­
tivo ogni qualvolta lo ritengano necessario. 

II collegio dei revisori è presieduto da] 
membro designato dal Ministero del tesoro. 

(È approvato). 

A f t , XI» 

Al presidente dell'azienda ed ai revisori 
è attribuito un compenso annuo, la cui mi-

503 — 
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sura è stabilita con il regolamento esecu­
tivo di cui al successivo articolo 16. 

Ai membri del comitato direttivo com­
pete per ogni riunione un gettone di pre­
senza nella misura prevista dal decreto del 
Presidente della Repubblica 11 gennaio 1956, 
n. 5, per le Commissioni, Consigli, Comitati 
o Collegi operanti nelle Amministrazioni 
statali, anche con ordinamento autonomo. 

(È approvato). 

Art. 12. 

A capo dei servìzi esecutivi di ciascuna 
azienda è posto un direttore, il quale par­
tecipa, senza voto, con funzioni di segre­
tario, alle sedute del comitato direttivo. 

Il direttore è nominato dal Ministro del­
la marina mercantile, in seguito a pubblico 
concorso tra le persone aventi i requisiti 
stabiliti dal regolamento organico di cui al 
successivo articolo 19, il quale stabilisce an­
che la posizione giuridica ed il trattamento 
economico del direttore dell'azienda. 

Le funzioni di direttore possono dal Mi­
nistro della marina mercantile essere affi­
date, nelle more dell'espletamento del rela­
tivo concorso, al personale civile in attività 
di servizio dipendente dal Ministero mede­
simo, di qualifica non superiore a direttore 
di sezione, ovvero ad ufficiali del corpo del­
le Capitanerie di porto in servizio presso le 
rispettive Capitanerie ed in congedo od a 
funzionari civili in pensione. 

Per l'espletamento di tale incarico verrà 
attribuito agli interessati un compenso da 
fissare di concerto col Ministro del tesoro. 

(È approvato). 

Art. 13. 

L'esercizio finanziario di ciascuna azien­
da corrisponde a quello dello Stato. 

(È approvato). 

Art. 14. 

Il bilancio di previsione e il conto con­
suntivo, deliberati dal comitato direttivo, de-
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vono essere trasmessi, per l'approvazione, al 
Ministero della marina mercantile, rispetti­
vamente, tre mesi prima dell'inizio e tre 
mesi dopo la chiusura dell'esercizio cui si 
riferiscono. 

L'approvazione è data dal Ministro del­
la marina mercantile, di concerto col Mini­
stro del tesoro e con quello dei lavori pub­
blici, entro tre mesi dalla presentazione. 

(È approvato). 

Art. 15. 

L'avanzo netto delle gestioni di ogni azien­
da è annualmente destinato, in ciascun bi­
lancio aziendale, nella misura del 20 per cen­
to, alla costituzione ed all'incremento di un 
fondo di riserva per sopperire ad eventuali 
disavanzi della gestione e, per il restante 80 
per cento, alla costituzione ed all'incremento 
di un fondo vincolato, destinato al finanzia­
mento di opere attinenti allo sviluppo ed al 
miglioramento delle attrezzature dei porti dì 
cui all'articolo 1. 

Resta fermo il disposto dell'articolo 2 
della legge 2 marzo 1963, n. 291. 

(È approvato). 

Art. 16. 

La gestione patrimoniale, amministrativa 
e finanziaria delle aziende è disciplinata da 
apposito regolamento da emanarsi su pro­
posta del Ministro della marina mercantile, 
di concerto con i Ministri del tesoro, delle 
finanze e dei lavori pubblici. 

(È approvato). 

Gli atti e i contratti posti in essere dalle 
aziende per il raggiungimento delle finalità 
previste dalla presente legge sono soggetti 
al trattamento tributario degli atti dello 
Stato. 

(È approvato). 
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Art. 18. 

Nelle materie attualmente di competen­
za dellAmministrazione dei lavori pubblici 
nulla è innovato rispetto alle funzioni con­
sultive degli organi di tale Amministrazione. 

Per la esecuzione di tutti i lavori, le azien­
de si avvalgono dell'Ufficio del genio civile 
per le opere marittime della rispettiva cir­
coscrizione. 

L'esecuzione, la direzione, la contabiliz­
zazione ed il collaudo delle nuove opere 
sono effettuati secondo le norme vigenti in 
materia di lavori pubblici. 

(È approvato). 

Art. 19. 

Il Ministro della marina mercantile, di 
concerto con i Ministri del tesoro e del la­
voro e della previdenza sociale, approva il 
regolamento per il personale di ciascuna 
azienda, con il quale sono stabilite le norme 
relative all'organico del personale, al rap­
porto d'impiego e allo stato giuridico, non­
ché al trattamento economico di attività, a 
qualsiasi titolo, e di quiescenza. 

Il personale assunto dalle aziende, previa 
autorizzazione del Ministro della marina 
mercantile, alla data di entrata in vigore 
della presente legge, sarà mantenuto in ser­
vizio conservando i diritti acquisiti, il trat­
tamento economico e normativo attuale e la 
continuità del rapporto di lavoro. 

Qualora le funzioni svolte dalle aziende 
venissero attribuite a nuovi enti autonomi 
portuali, i dipendenti delle stesse saranno 
mantenuti in servizio, senza alcuna interru­
zione del rapporto di lavoro e con tutti i di­
ritti economici e normativi acquisiti. 

(È approvato). 

Art. 20. 

I Ministri della marina mercantile, del 
tesoro e dei lavori pubblici, ogni qualvolta 
lo ravvisino opportuno, dispongono, di co­
mune intesa, ispezioni per accertare la rego­

larità amministrativa, finanziaria e tecnica 
della gestione e dei servizi delle aziende. 

(È approvato). 

Art. 21. 

Quando si verifichino circostanze per le 
quali sia pregiudicato il regolare funziona­
mento del comitato direttivo, il Ministro 
della marina mercantile può disporre lo 
scioglimento del comitato stesso, affidando­
ne le funzioni al presidente dell'azienda per 
un periodo non superiore a 6 mesi. 

(È approvato). 

Art. 22. 

Il regio decreto 9 gennaio 1941, n. 541, 
è abrogato. 

(È approvato). 

Metto ai voti il disegno di legge nel suo 
complesso. 

(È approvato). 

Rinvio della discussione del disegno di legge: 
« Concessione di contributi per le opere 
ospedaliere ed estensione delle norme pre­
viste dalla legge 30 maggio 1965, n. 574, 
alle cliniche universitarie » (2396) 

P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno 
reca la discussione del disegno di legge: 
« Concessione di contributi per le opere ospe­
daliere ed estensione delle norme previste 
dalla legge 30 maggio 1965, n. 574, alle clini­
che universitarie ». 

L O M B A R D I , relatore. Signor Presi­
dente, chiedo che la discussione del disegno 
di legge in esame sia rinviata ad altra seduta. 

D E ' C O C C I , Sottosegretario di Stato 
per i lavori pubblici. D'accordo! 

P R E S I D E N T E . Se nessuno si op­
pone, la discussione del provvedimento è 
rinviata ad altra seduta. 
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Discussione, in sede redigente, e rinvio del 
disegno di legge: «Provvidenze a favore 
dell'industria cantieristica navale » (2052) 

P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno 
reca la discussione, in sede redigente, del 
disegno di legge: « Provvidenze a favore del­
l'industria cantieristica navale ». 

Nel dichiarare aperta la discussione gene­
rale propongo alla Commissione, al fine di 
rendere l'esame di questo importante prov­
vedimento il più ampio e ponderato possi­
bile, di ascoltare oggi la relazione del sena­
tore Genco e di rinviare ad una seduta della 
prossima settimana tutto l'ulteriore dibattito 
con la discussione degli articoli e degli emen­
damenti già preannuneiati. 

Se nessuno ha osservazioni da fare, così 
rimane stabilito. La parola al senatore Gen­
co per la sua esposizione. 

G E N C O , relatore. Onorevole Presiden­
te, onorevole Ministro, onorevoli senatori, 
due anni fa la 7a Commissione del Senato 
approvò la legge 29 novembre 1965, n. 1372, 
chiamata poi comunemente « legge ponte », 
con la quale si disponevano provvidenze a 
favore dei cantieri navali sia per le nuove co­
struzioni sia per i lavori navali da queste 
diversi, con efficacia dal 1° luglio 1964. 

La suddetta legge, scaduta il 31 dicem­
bre 1966, fu predisposta in base alle diret­
tive enunciate dalla CEE nella lettera in da­
ta 13 aprile 1965 a firma del Presidente Hall-
stein; essa si rese necessaria per non priva­
re i cantieri dell'indispensabile aiuto dopo 
la scadenza delle provvidenze della preceden­
te legge 31 marzo 1961, n. 301, ed in attesa 
che l'intero problema della sistemazione del­
l'assetto cantieristico nazionale potesse esse­
re esaminato in tutti i suoi aspetti e fossero 
indicati gli orientamenti da seguire e le mi­
sure da adottare per la sua definitiva solu­
zione. 

Scaduta, come ho detto, la « legge ponte » 
il 31 dicembre 1966, il Ministro della mari­
na mercantile, con lodevole prontezza, nella 
seduta del 7 febbraio scorso, presentò al Se­
nato il disegno di legge n. 2052 del quale 
ci stiamo occupando che, per l'appunto, 

tende alla definitiva soluzione del problema 
cantieristico nazionale. 

C'è da notare che con la « legge ponte » 
vennero introdotti, rispetto alla precedente 
legge n. 301, diversi criteri di valutazione dei 
contributi statali a favore di questo settore. 
Più precisamente, le principali innovazioni 
furono: il calcolo del contributo integrativo 
fatto in base ad una percentuale stabilita 
da apposita tabella sul costo delle costruzio­
ni da determinare dal Ministero della mari­
na mercantile; la riduzione dell'incidenza del­
l'aiuto dal 19 per cento circa al 15 per cento 
circa; la concessione dell'aiuto alle sole navi 
mercantili; l'aumento della misura del con­
tributo per le riparazioni di navi in eserci­
zio; l'esclusione dai benefici delle riparazio­
ni che prevedono un impiego di materiale 
inferiore a 10.000 chilogrammi; l'accogli­
mento delle istanze relative a nuove costru­
zioni secondo l'ordine cronologico di inizio 
dei lavori delle costruzioni stesse e delle 
istanze relative a lavori diversi secondo l'or­
dine cronologico di presentazione al Mini­
stero, l'introduzione di uno stanziamento per 
spese di studi, ricerca e accertamenti nel 
campo delle costruzioni navali. 

L'esigenza di un piano organico di rias­
setto del settore era stata, come ho già det­
to, decisamente affermata anche dalla CEE 
la quale si rendeva interprete di una viva 
preoccupazione dell'organo comunitario cir­
ca la situazione della industria cantieristica 
dell'area del MEC; in sede comunitaria, in­
fatti, si stavano svolgendo studi ed inizia­
tive non solo ai fini di un efficace sostegno 
nei confronti della concorrenza dei Paesi ter­
zi e delle ritorsioni da questi praticate, ma 
anche ai fini di una ristrutturazione delle 
aziende e dei complessi produttivi dei Paesi 
membri allo scopo di rendere la industria 
navale comunitaria competitiva sul mercato 
mondiale. 

La presa di posizione della CEE collimava, 
del resto, con gli indirizzi in materia indica­
ti nel Programma economico quinquennale, 
che, come è noto, prende in particolare consi­
derazione il problema cantieristico. 

Sulla base delle suddette premesse e pre­
se di posizione e nel quadro delle procedure 
previste per assicurare il contributo delle 
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forze economiche e sociali par l'elaborazione 
di uno specifico programma, il Governo co­
stituì un'apposita Commissione interministe­
riale, presieduta dal Sottosegretario per il 
bilancio onorevole Caron, la quale ebbe l'in-
carioo di svolgere una approfondita inda­
gine sull'attuale situazione dell'industria can­
tieristica e sulle eause relative alla crisi esi­
stente nel settore, nonché esaminare le pos­
sibilità di risanamento di una industria i 
cui costi di produzione sono sensibilmente 
maggiori di quelli esteri, valutando infine le 
prospettive di una razionalizzazione produt­
tiva sia in relazione a nuovi investimenti 
che ad eventuali conversioni (e considerando 
in questo caso le opportune attività sostitu­
tive). 

La Commissione, composta istituzional­
mente dalle amministrazioni maggiormente 
interessate al problema, e stata poi integrata 
per questioni ed aspetti particolari da rap­
presentanti delle competenti Amministrazio­
ni statali; essa ha ormai espletato il man­
dato conferitole ed ha presentato un'ampia 
relazione sui lavori svolti — chiamata « Re­
lazione della Commissione interministeriale 
di studio per i cantieri navali » — molto 
interessante soprattutto per l'esame che fa 
della situazione cantieristica dei principali 
Paesi produttori del mondo, quali il Giap­
pone, la Svezia, la Gran Bretagna, la Fran­
cia, eccetera. 

Risulta dalla suddetta relazione che quasi 
tutte le nazioni che hanno una potente in­
dustria cantieristica sostengono per mezzo 
di varie provvidenze questa attività: il Go­
verno nipponico, ad esempio, pratica una 
intensa politica di sostegno che, oltre alla 
manovra creditizia e finanziaria, tende ad 
utilizzare come volano per assicurare la mi­
glior situazione produttiva all'industria can­
tieristica lo sviluppo della flotta di bandiera, 
favorendo con appositi provvedimenti un 
processo spinto di concentrazione dell'arma­
mento; il Governo svedese, dal canto suo, 
interviene indirettamente, mediante benefici 
fiscali, creditizi e di finanziamento all'espor­
tazione; anche in Gran Bretagna il Governo 
interviene con aiuti creditizi, finanziari e fi­
scali a favore del settore cantieristico; quan­
to ai cantieri tedeschi (che si avvalgono del 

livello elevato dell'industria e della finanza 
del proprio Paese), essi godono di agevola­
zioni fiscali, creditizie e finanziarie, nonché 
di premi alla demolizione; la cantieristica 
francese, invece, ha problemi analoghi a 
quelli della corrispondente industria italia­
na e fruisce di un regime di aiuti diretti, 
assai elastico, che permette all'Amministra­
zione di stabilire caso per caso l'ammontare 
del contributo. 

In definitiva, si dice nella relazione Caron, 
è risultato che i costi di produzione italiani 
sono stimati mediamente superiori di circa 
il 50 per cento ai prezzi giapponesi — che 
come è noto influenzano attualmente in ma­
niera decisiva le quotazioni mondiali — e su­
periori in varia misura ai prezzi di produ­
zione degli altri Paesi. 

A motivo della constatata inferiorità com­
petitiva dei cantieri navali nazionali sono 
indicate le seguenti cause: 

i costi relativi a materiali, macchinari, 
impianti, appalti; 

il costo del lavoro, intendendo per tale 
stipendi, salari, retribuzioni differite e rela­
tivi oneri, che in Italia sono notevolissimi 
(infatti, mentre nell'industria cantieristica 
giapponese gli oneri riflessi sui salari si ag­
girano attorno al 15 per cento, in Italia tali 
oneri sono enormemente più alti); 

la produttività, che dipende anche dal 
diverso grado di integrazione delle industrie 
nei vari Paesi e dal fatto che nei Paesi più 
competitivi è possibile un alto impiego di 
ditte subfornitrici ed una standardizzazione 
spinta della produzione navale; 

l'operatività delle aziende, che in Italia 
risulta gravemente falsata, sia pure per ra­
gioni sociali (rigidità di organici, elevato nu­
mero di minorati, qualificazione difettosa 
delle maestranze, età media elevata; in pro­
posito, è interessante osservare che l'età me­
dia delle maestranze impiegate nei cantieri 
giapponesi non supera i 32 anni); 

gli impianti, che non dispongono, salvo 
rare eccezioni, dello spazio necessario per 
dare luogo all'attuazione delle tecniche auto­
matizzate più moderne. 

Sulla base di queste risultanze della Com­
missione interministeriale è stato pertanto 
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predisposto il disegno di legge oggi al nostro 
esame il quale, per lungo tempo, ha dovuto 
segnare il passo in attesa che venisse tro­
vato un accordo in campo comunitario con 
gli altri Paesi appartenenti al MEC al fine 
del raggiungimento di una concorde politica 
in questo settore. 

Il principio ispiratore che ha guidato il 
Governo nel predisporre le presenti norme 
si può comunque condensare con poche pa­
role contenute nel secondo comma .dell'arti­
colo 8 (nel quale consiglierei peraltro di mo­
dificare il termine « Ministro » con l'altro 
« Ministero ») dove si dice che « si deve tener 
conto, nella liquidazione del contributo sta­
tale, della finalità di stimolare i cantieri a 
realizzare le misure necessarie per ridurre 
i propri costi ». 

In sostanza, dunque, lo scopo della legge è 
quello di favorire il processo di ammoder­
namento e di trasformazione dei cantieri. Il 
provvedimento è valido per 5 anni, dal 1967 
al 1971 e comprende tre ordini di contributi: 
contributi alle costruzioni navali, contributi 
e agevolazioni fiscali per le operazioni di ri­
strutturazione, contributi e agevolazioni fi­
scali per eventuali conversioni di attività 
cantieristiche. 

L'onere ammonta a circa 90 miliardi di 
lire, ivi compreso anche l'onere derivante 
dall'accoglimento delle domande che, essen­
do state presentate prima del 31 dicembre 
1966, non sono state soddisfatte per difetto 
di copertura. 

Le principali innovazioni di questo dise­
gno di legge consistono nella degressività 
del contributo percentuale (che viene sospe­
so per i cantieri che operano programmi di 
ristrutturazione), nella equiparazione dei la­
vori di trasformazione di navi in esercizio 
ai lavori per la costruzione di nuove navi, 
nell'obbligo di iniziare i lavori entro un ter­
mine variabile rispetto al tonnellaggio delle 
navi, nella dazione di un contributo sugli 
investimenti relativi all'esecuzione di piani 
di ristrutturazione o di riorganizzazione in­
terna dei cantieri navali, nella concessione 
di contributi per l'eventuale conversione dei 
cantieri ad altra attività, nell'istituzione di 
un Comitato consultivo che consenta un più 
incisivo intervento del Ministero della ma­

rina mercantile, ed infine in agevolazioni 
tributarie per la trasformazione, fusione e 
concentrazione delle imprese. 

Il provvedimento in oggetto è costituito 
da 28 articoli, il primo dei quali si occupa, 
in particolare, della costruzione, dell'allesti­
mento e dell'arredamento di navi mercantili 
a scafo metallico. 

L'ammontare del contributo, riferito alla 
data di inizio dei lavori, non può essere mo­
dificato per variazioni successive. 

L'articolo 2 stabilisce dei massimali dr 
costi per alcuni tipi di classi di navi, richia­
mando le tabelle nn. 2, 2-bis, 2-ter, 2-quater. 
Le percentuali del contributo per nuove co­
struzioni e trasformazioni navali sono infe­
riori per le navi passeggeri rispetto alle navi 
da carico (tabella n. 1); nelle tabelle sono 
inoltre elencati i costi unitari massimi per 
chilogrammo, in proporzione al tonnellag­
gio delle navi e alla loro velocità. A questo 
proposito, mi sembra non molto chiara l'af­
fermazione (contenuta nelle note alle tabelle 
2 e seguenti) secondo cui « per valori inter­
medi delle velocità e dei pesi, si procederà 
per interpolazione ». Se una nave, ad esem­
pio, ha un peso di 1.500 tonnellate e una ve­
locità di 13,5 nodi, come si applica il mas­
simale? Bisognerebbe fare un riparto com­
posto; invece, secondo le informazioni da me 
assunte, si procede a una interpolazione li­
neare per il tonnellaggio e per la velocità e 
poi si fa una media; è questo un sistema non 
troppo ortodosso dal punto di vista mate­
matico, ma non è su questo che dobbiamo 
soffermarci. 

L'articolo 3 si occupa della riduzione dei 
contributi per i prodotti esteri esenti da 
imposte doganali o usati; il contributo viene 
corrisposto per intero se le imprese costrut­
trici hanno pagato i dazi. 

Sull ultimo comma dell'articolo 4, io do­
manderò, in sede di approvazione degli emen­
damenti, il parere del Ministro. Il comma 
recita: « All'inizio di ogni anno, il Ministro 
della marina mercantile può stabilire con 
proprio decreto, sentito il Comitato inter­
ministeriale per la programmazione econo­
mica, criteri preferenziali o di esclusione 
per l'ammissione delle nuove domande al 
oontributo di cui all'articolo 1 ». Quindi, al-
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l'inizio di ogni anno, il Ministero stabilisce 
quali sono le navi che dovranno essere as­
soggettate al contributo. Io vorrei che tale 
facoltà fosse riservata solo al Ministro; 
è varo che questa legge opera anche nell'am­
bito della programmazione economica gene­
rale, ma i criteri preferenziali vanno stabi­
liti all'inizio di ogni anno, in quanto soggetti 
alle richieste di mercato. Se, ad esempio, si 
escludessero per un anno le navi cisterna, 
non si saprebbe come fare se il cantiere 
navale ne venisse richiesto. 

L'articolo 5 stabilisce i termini per l'inizio 
e l'ultimazione dei lavori. 

L'articolo 6 fa obbligo ai cantieri di pre­
sentare al Ministro la copia del contratto 
registrato, se la costruzione viene eseguita 
su commessa; in caso di mancata presen­
tazione, il cantiere decadrà dal contributo. 

L'articolo 7 prevede la classificazione del­
le navi. 

L'articolo 8, del quale ho già parlato, 
piovvede alla determinazione delle nor­
me per la liquidazione dei contributi per 
nuove costruzioni navali, partendo dal pre­
supposto che possono essere corrisposti, du­
rante la costruzione di navi, a seconda dello 
stato di avanzamento, anticipi corrisponden­
ti al 25, al 50 ed al 75 per cento dell'impor­
to totale. 

Lo stesso articolo prevede, inoltre, una 
sanzione per coloro che dilatano notevol­
mente le loro richieste allo scopo di procu­
rarsi un contributo maggiore. 

L'articolo 9 disciplina i contributi per la 
trasformazione di navi mercantili a scafo 
metallico. 

L'articolo 10 riguarda l'installazione di 
nuovi apparati motori di propulsione; il con­
tributo spetta al cantiere navale o ad altro 
assuntore da cui venga installato l'apparato 
motore; ove l'installazione venga effettuata 
senza l'intervento del cantiere, il contributo 
è corrisposto al proprietario della nave (an­
che in questo caso è prevista una riduzione 
ove siano adoperati materiali importati in 
franchigia). 

L'articolo 11 stabilisce il contributo per 
lavori di riparazione, modificazione e di tra­
sformazione di navi mercantili, escludendo, 

però, quei lavori in cui siano impiegati ma­
teriali in quantità inferiore a 10 tonnellate. 

L'articolo 12 prescrive gli apprestamenti 
difensivi per le navi mercantili da carico 
secco. 

Queste nuove costruzioni, in definitiva, de­
vono essere sottoposte ad alcuni adattamen­
ti costruttivi che le rendano idonee alle esi­
genze di emergenza e di difesa. 

L'articolo 13 fissa i termini per la presen­
tazione dei documenti per la liquidazione 
definitiva del contributo e stabilisce che essi 
devono essere presentati, a pena di decaden­
za, per le nuove costruzioni, non oltre due 
anni dalla data di entrata in esercizio, e per 
i lavori diversi dalle nuove costruzioni non 
oltre sei mesi dalla data di ultimazione dei 
lavori stessi. 

L'articolo 14 delimita il campo di appli­
cazione della legge escludendo dai suoi be­
nefici alcune categorie di navi e tutti i gal­
leggianti. La disciplina non differisce da 
quella stabilita dalla legge 29 novembre 1965, 
n. 1372; infatti, è prevista tra l'altro l'esclu­
sione delle navi da carico secco e delle navi 
da pesca inferiori rispettivamente alle 150 
e alle 50 tonnellate di stazza lorda, limitata­
mente al caso di nuova loro costruzione; 
tale esclusione si applica altresì a qualsiasi 
nave che, commessa da armatore nazionale, 
sia di modesto tonnellaggio e abbia una ri­
dotta velocità (l'esclusione non si applica 
però ai rimorchiatori). 

L'articolo precisa poi che i benefici del 
provvedimento non si applicano alle navi 
che non compiono operazioni di commercio, 
escludendo in tal modo dai benefici stessi 
anche le navi da diporto; lo stesso articolo 
contiene all'ultimo comma una disposizio­
ne limitativa concernente l'attività cantie­
ristica, in virtù della quale possono godere 
dei benefici soltanto i cantieri costruttori 
in esercizio alla data del 31 dicembre 1963 e, 
per i lavori diversi dalla nuova costruzione, 
le imprese in esercizio al 1° gennaio 1967. 

L'articolo 15 è il primo del titolo II; in 
esso si stabilisce che entro due anni dall'en­
trata in vigore della legge le imprese cantie­
ristiche possono sottoporre all'approvazione 
del Ministro della marina mercantile piani di 
ristrutturazione e riorganizzazione aziendale 
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destinati a migliorare la produzione ed ac­
crescerne la capacità competitiva. 

L'articolo 16 stabilisce che il piano di cui 
al precedente articolo deve prevedere, con­
giuntamente o alternativamente: la ristrut­
turazione o la riorganizzazione interna delle 
singole imprese; programmi di specializza­
zioni di produzione o di integrazione di pro­
cessi produttivi; operazioni di trasformazio­
ne, fusione, concentrazione mediante appor­
to di complessi aziendali idonei a realizza­
re notevoli riduzioni di costi. L'impresa ri­
sultante dalle operazioni di cui a quest'ulti­
mo punto deve avere per oggetto l'esercizio 
di attività relative alla produzione navale. 

L'articolo 17 prevede agevolazioni tribu­
tarie per la trasformazione, fusione e con­
centrazione delle imprese. 

L'articolo 18 detta norme per il trattamen­
to di plusvalenze e l'articolo 19 stabilisce che 
sugli investimenti attuati in esecuzione dei 
piani di cui all'articolo 16 può essere corri­
sposto per 5 anni un contributo del 3,50 
per cento annuo calcolato sul loro ammon­
tare determinato dal Ministro della marina 
mercantile sentito il Comitato previsto dal­
l'articolo 24. Vi è da notare che questo con­
tributo, per iniziativa dello stesso Ministero, 
che ha presentato all'uopo un emendamento, 
sarà elevato al 5 per cento allo scopo di in­
crementare maggiormente i piani di ristrut­
turazione e riorganizzazione aziendale. 

Nel titolo III si tratta della conversione 
dell'attività cantieristica stabilendosi anzi­
tutto, all'articolo 20, che entro 3 anni dall'en­
trata in vigore della presente legge i cantieri 
navali possono sottoporre all'approvazione 
del Ministro piani di conversione della loro 
produzione in altra attività industriale. 

La facoltà di cui sopra è limitata ai can­
tieri che nel quinquennio solare precedente 
a quello della presentazione del piano ab­
biano costruito navi aventi ciascuna una 
stazza lorda di almeno 500 tonnellate, se trat­
tasi di navi da pesca, ovvero di 3.000 ton­
nellate, se trattasi di navi di altro tipo. 

L'approvazione dei piani avviene sentito 
il parere del Comitato di cui all'articolo 24; 
tale approvazione non può essere data se i 
piani non prevedono il reimpiego di per­
sonale addetto all'attività cantieristica nelle 

attività sostitutive o in altre della stessa 
zona geografica. 

All'articolo 21 si parla delle agevolazioni 
tributarie e all'articolo 22 del contributo 
per la conversione dell'attività cantieristica, 
stabilendosi che ai cantieri navali che proce­
dano alla esecuzione dei piani approvati ai 
sensi dell'articolo 20 può essere concesso un 
contributo non superiore ai due quinti dei 
contributi liquidati complessivamente per 
nuove costruzioni navali ultimate nel quin­
quennio 1962-1966. 

Il contributo è concesso con decreto del 
Ministro della marina mercantile su pro­
posta del Comitato di cui all'articolo 24 e 
viene subordinato alla realizzazione del pia­
no approvato nel termine in esso previsto. 
Qualora la realizzazione del piano non av­
venga nel termine suddetto il cantiere de­
cade dal contributo ed è tenuto a restituire 
gli acconti eventualmente riscossi, maggio­
rati degli interessi commisurati al tasso le­
gale dalla data della loro riscossione. 

All'articolo 23, primo del titolo IV, si trat­
ta del controllo e della vigilanza, precisando­
si che questi spettano al Ministro della ma­
rina mercantile il quale, in quest'opera, si 
potrà avvalere anche del Registro navale ita­
liano e del Comitato di cui all'articolo 24. 

Le spese per l'espletamento dei compiti 
necessari graveranno su appositi fondi da 
costituirsi mediante ritenuta del 5 per mille 
sulle somme pagate per i contributi conces­
si. Le ritenute saranno versate in conto en­
trate eventuali del Tesoro per essere riasse­
gnate con decreto del Ministro del tesoro 
allo stato di previsione della spesa del Mi­
nistero della marina mercantile. Per l'eser­
cizio della vigilanza è assegnato al Registro 
navale italiano un quinto della ritenuta sud­
detta. 

Il Comitato consultivo di cui all'articolo 
24 è costituito presso il Ministero della ma­
rina mercantile ed è composto da: il Sot­
tosegretario di Stato per la marina mercan­
tile che lo presiede; il direttore generale del 
naviglio del Ministero della marina mercan­
tile; il «capo dell'Ispettorato tecnico del Mi­
nistero; il direttore generale della produ­
zione industriale del Ministero dell'industria, 
del commercio e dell'artigianato; il direttore 
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generale del Ministero delle partecipazioni 
statali; un funzionario del Ministero del te­
soro — Ragioneria generale dello Stato — 
avente qualifica non inferiore a Ispettore 
generale; un funzionario del Ministero del 
bilancio avente qualifica non inferiore a 
ispettore generale; due funzionari della Di­
rezione generale del naviglio del Ministero 
della marina mercantile aventi qualifica non 
inferiore a direttore di divisione, uno dei 
quali esercita anche la funzione di segre­
tario. 

All'articolo 24 sono anche precisati i com­
piti del Comitato: esso esegue accertamen­
ti sulla situazione generale e l'andamento 
della produzione delle nuove costruzioni 
navali; propone programmi di studio e di 
ricerca tecnica ed economica nel campo del­
l'industria cantieristica; esprime parere e 
formula proposte in ordine alla concessio­
ne dei contributi previsti dai titoli II e III; 
promuove l'attuazione di programmi di co­
struzioni di navi che realizzino una sensibile 
riduzione dei costi; esamina ogni altra que­
stione relativa all'applicazione del provvedi­
mento in esame sottopostogli dal Ministro 
della marina mercantile. 

L'articolo 25 prevede le norme regolamen­
tari; l'articolo 26 si interessa dei lavori na­
vali non ammessi ai contributi della legge 
29 novembre 1965, n. 1372, e stabilisce che 
sugli stanziamenti di cui al presente disegno 
di legge possono essere concessi contributi 
per i lavori navali cui si riferiscono le do­
mande, debitamente documentate, presentate 
entro il 31 dicembre 1966, qualora le doman­
de medesime non siano state accolte per 
l'esaurimento degli stanziamenti della citata 
legge n. 1372. 

All'articolo 28 è stabilito che la legge avrà 
effetto dal 1° gennaio 1967 al 31 dicembre 
1971; per far fronte agli oneri derivanti dal­
la sua applicazione è autorizzata la spesa 
complessiva di lire 89.625.000.000 così ripar­
tita: 1967, milioni 10.000; 1968, milioni 12 
mila e 25; 1969, milioni 13.000; 1970, mi­
lioni 13.000; 1971, milioni 13.000; 1972, mi­
lioni 14.300; 1973, milioni 14.300. 

È importante rilevare che con la legge di 
approvazione del bilancio dello Stato può 
essere modificato il riparto delle somme pre-
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viste ed eventualmente possono essere inte­
grate le somme medesime; cioè, se gli stan­
ziamenti previsti per ogni esercizio si dimo­
strassero insufficienti, con la legge normale 
di bilancio si potranno approvare le neces­
sarie integrazioni. 

Questo, onorevoli senatori, il contenuto 
del provvedimento a favore dell'industria 
cantieristica navale; va dato atto al mini­
stro Natali degli sforzi compiuti per « smus­
sare » tutti gli angoli e le divergenze sorte 
in sede comunitaria che hanno ritardato di 
molto l'iter del provvedimento stesso. 

Come stabilito all'inizio della discussione, 
nella prossima seduta esamineremo gli emen­
damenti presentati e replicherò a quanti vor­
ranno intervenire nel dibattito. 

N A T A L I , Ministro della marina mer­
cantile. Comunico alla Commissione che, en­
tro un paio .di giorni, farò pervenire agli ono­
revoli senatori gli emendamenti che il Go­
verno intende proporre al disegno di legge, 
in relazione agli accordi presi con la Comu­
nità economica europea. 

P R E S I D E N T E . Se nessun altro 
domanda di parlare, il seguito della discus­
sione, in sede redigente, del disegno di legge 
è rinviato alla prossima seduta. 

Discussione e approvazione del disegno di 
legge d'iniziativa dei deputati Santi ed 
altri: « Estensione della legge 24 luglio 
1961, n. 729, alla concessione per la eo­
struzione e l'esercizio dell'autostrada For-
novo-Pontremoli accordata ai sensi della 
legge 21 maggio 1955, n. 463, e concessione 
del prolungamento di tale autostrada per 
il collegamento all'autostrada del Sole 
e a quella Tirrenica» (2389) {Approvato 
dalla Camera dei deputati) 

P R E S I D E N T E . Segue all'ordine del 
giorno la discussione del disegno di legge di 
iniziativa dei deputati Santi, Buzzi, Landi e 
Negrari: « Estensione della legge 24 luglio 
1961, n. 729, alla concessione per la costru­
zione e l'esercizio dell'autostrada Fornovo-
Pontremoli accordata ai sensi della legge 21 
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maggio 1955, n. 463, e concessione del pro­
lungamento di tale autostrada per il collega­
mento all'Autostrada del Sole e a quella Tir­
renica », già approvato dalla Camera dei de­
putati. 

Dichiaro aperta la discussione generale. 

L O M B A R D I , relatore. Onorevole Pre­
sidente, onorevole Sottosegretario, onorevoli 
senatori, è al nostro esame il disegno di leg­
ge n. 2389, già approvato dalla Camera, e 
recante il titolo: « Estensione della legge 24 
luglio 1961, n. 729, alla concessione per la 
costruzione e l'esercizio dell'autostrada For-
novo-Pontremoli accordata ai sensi della leg­
ge 21 maggio 1955, n. 463, e concessione del 
prolungamento di tale autostrada per il col­
legamento all'Autostrada del Sole e a quella 
Tirrenica ». 

I colleghi ricordano certamente che fin dal 
1950 per l'Autocamionale della Cisa fu co­
stituita una società per azioni composta 
in prevalenza di enti pubblici (Provincie, 
Comuni, Camere di commercio) che, in base 
allo statuto, detengono non meno del 60 
per cento del capitale azionario. 

Tale società ottenne a suo tempo, attra­
verso una convenzione con l'ANAS ed in base 
alla prima « legge Romita » sulle autostrade, 
risalente al 1955, la concessione — con de­
creto 18 marzo 1960 — per la costruzione e 
l'esercizio dell'autostrada Fornovo-Pontre-
moli. Lo scopo di questa concessione era 
quello di eliminare le difficoltà che incontra­
vano, nell'attraversare la Cisa, i trasporti tra 
il Nord ed il Sud. 

La spesa, preventivata in un primo tempo 
in 14.300 milioni, si riferiva ad un percorso 
limitato a 50 chilometri che non comprende­
va il collegamento né con l'autostrada del 
Sole né con quella Tirrenica ma unicamente 
con la via Emilia e con l'Aurelia. 

La legge prevedeva contributi in conto ca­
pitale fino al massimo del 40 per cento del­
l'opera; in concreto, il contributo fu del 32,9 
per cento. Si trattò, quindi, di un beneficio 
notevole, in considerazione del fatto che si 
costruiva in una zona particolarmente diffi­
cile; purtroppo, questa iniziativa subì delle 
traversie a seguito di sondaggi esplorativi 
che hanno fatto rivedere parecchie volte gli 

originari progetti. Da ciò è derivata una mag­
giorazione dei costi, causata soprattutto dal­
la perdita di tempo conseguente a dette revi­
sioni. 

Nel 1961 entrò in vigore la seconda legge 
di finanziamento del Piano autostradale, che 
prevedeva delle condizioni molto più favo­
revoli di quelle contemplate dalla legge del 
1955. Non rientrando però in questa legge 
l'autostrada della Cisa, si è dovuta attendere 
una « leggina », la n. 34 del 1963, che riguar­
dava espressamente il caso in questione. 

Per questi motivi, l'autostrada si trovò di 
fronte, a un certo punto, a due problemi; il 
problema delle nuove disposizioni da intro­
durre nella convenzione e quello dei prolun­
gamenti perchè, con la realizzazione dell'au­
tostrada del Sole, si rendeva necessario un 
collegamento tra le due autostrade; esisteva 
poi, naturalmente, il problema dell'aumento 
di spesa, rispetto al vecchio progetto. 

Queste difficoltà hanno reso opportuna la 
introduzione di un nuovo finanziamento e di 
una nuova regolamentazione. 

G E N C O . Vorrei conoscere la lunghezza 
dell'autostrada. 

L O M B A R D I , relatore. È stata porta­
ta a 107 chilometri. 

La spesa ammonta a circa 93 miliardi; ap­
plicando una riduzione del 13 per cento, avre­
mo una spesa di circa 80 miliardi. Natural­
mente, questa cifra è dovuta al fatto che vie­
ne radoppiato il percorso e che i costi sono 
aumentati enormemente, tanto che il costo 
medio chilometrico arriva, come dice la rela­
zione della Camera dei deputati, a 750 mi­
lioni e, in base a un altro conto più recente, 
supera addirittura questa cifra. 

Passiamo ora alla illustrazione degli arti­
coli. 

L'articolo 1 prevede l'applicazione della 
più favorevole legge 24 luglio 1961, n. 729, 
sottraendosi, quindi, l'autostrada della Cisa 
dall'imperio della legge del 1955. 

Il secondo comma prevede l'estensione del 
percorso ai due collegamenti autostradali per 
l'autostrada del Sole e per la Tirrenica. 

Il terzo ed il quarto comma contengono 
norme procedurali riguardanti il decreto re-
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lativo alla nuova concessione dei tratti di 
prolungamento. 

Il quinto comma prevede la risoluzione 
della vecchia convenzione e l'applicazione 
della nuova. Perchè si è espressamente indi­
cata, in questo comma, la risoluzione della 
vecchia convenzione? Perchè la normativa 
della legge n. 729, prevedendo la risoluzione 
di due convenzioni, riguardanti l'autostrada 
del Sole e il tratto Roma-Napoli, non poteva 
estendersi anche all'autostrada della Cisa. 

Il sesto comma prevede il mantenimento 
degli effetti derivati a seguito dell'applica­
zione della convenzione del 22 settembre 
1958. 

Nell'articolo 2 si tratta dei contributi e del 
finanziamento. Per quanto riguarda il con­
tributo, ho ricordato che sulla base della 
vecchia legge del 1955 fu concesso un contri­
buto del 32,9 per cento sul costo allora pro­
posto; viene ora precisato che, per la conces­
sione del beneficio sarà adottata la formula 
della legge n. 729, che, come tutti sanno, pre­
vede un contributo trentennale che arriva fi­
no al massimo del 4 per cento della spesa 
ritenuta ammissibile. 

Nel secondo e nel terzo comma si preve­
de la « trasformazione », per dir così, del si­
stema dei contributi; in altri termini, consi­
derato che residuano tuttora delle somme 
sulla base della vecchia convenzione, i rela­
tivi contributi saranno corrisposti alla socie­
tà, invece che in conto capitale, mediante 
annualità; per la differenza provvedere a 
mezzo di limiti d'impegno. 

Bisogna notare, a questo proposito, che 
il contributo in annualità, originariamente 
previsto del 3,25 per cento, è stato ridotto, 
su richiesta del Ministro del tesoro, al 2,89 
per cento della spesa. Per questo, si è crea­
to un sistema di limiti di impegno precisato 
nel terzo comma dell'articolo 3. 

Il quadro degli stanziamenti per il paga­
mento dei contributi si ha al comma quarto; 
le somme saranno iscritte nello stato di pre­
visione della spesa del Ministero dei lavori 
pubblici. 

Con questo nuovo sistema, studiato in ba­
se ai lavori da effettuarsi nel quadriennio dal 
1967 al 1970, sarà possibile effettuare opere, 
ne 1967, per i 15 miliardi, nel 1968 per 25 mi­

liardi, nel 1969 per 30 miliardi e nel 1970 per 
22 miliardi. 

All'articolo 3 si prevede la copertura dei 
120 milioni di lire per l'anno finanziario 
1967; si fa riferimento al « fondo globale » 
iscritto al capitolo 3523 dello stato di pre­
visione della spesa del Ministero del tesoro. 

All'articolo 4 si è ritenuto opportuno far 
richiamo alle norme della legge n. 729 in 
quanto non contrastanti con il progetto in 
esame. 

Detto questo, credo che la Commissione 
sia d'accordo nell'approvare il disegno di 
legge che, in sostanza, viene a sanare la si­
tuazione di grave difficoltà che si è venuta 
creando. Credo quindi che si possa sperare 
nella ripresa dei lavori con un finanziamento 
adeguato e che si possa risolvere così un 
problema di grande importanza per la rete 
autostradale italiana. 

F E R R A R I G I A C O M O . Desidero 
dire qualcosa su questo argomento perchè mi 
interesso da molti anni del problema. L'argo­
mento dell'Autocamionale della Cisa è per 
noi di un'importanza e di un'urgenza estre­
ma; tra l'altro, sono stati eseguiti quasi cin­
que miliardi di lavori, che, se non saranno 
ripresi al più presto, andranno senz'altro 
perduti. 

Vorrei fare alcuni cenni storici su tale 
questione. 

Io cominciai a occuparmi dei problemi 
della nostra viabilità fin dall'immediato do­
poguerra. In precedenza, ebbi occasione di 
trovarmi nei nostri boschi, durante l'occu­
pazione tedesca, in compagnia di varie auto­
rità (tra cui il professor Pellizzaro, che di­
venne poi Rettore Magnifico dell'Università 
di Genova) con le quali esaminai questo 
problema. In quel tempo (e mi compiaccio 
di dirlo oggi, in questa occasione), non ave­
vamo solo il problema di mandare via i te­
deschi, ma anche quello della resurrezione 
del nostro Paese, del quale l'aspetto della 
viabilità era uno dei più importanti. 

Subito dopo la Liberazione, per iniziativa 
della provincia di Parma e, in particolare, 
del suo Presidente, fu tenuto un importante 
convegno il 26 e 27 ottobre 1951 a Salso­
maggiore, al quale parteciparono numerose 
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autorità e alti funzionari del Ministero dei 
lavori pubblici, del Ministero dei trasporti 
e anche di quello della marina mercantile, 
oltre a molti docenti universitari e a uomini 
politici di primo piano, quale, ad esempio, 
l'avvocato Angelini, ex Ministro dei trasporti 
e allora Presidente della commissione tra­
sporti della Camera dei deputati. 

Ho qui gli atti di quel convegno e inviterei 
il signor Sottosegretario a dare ad essi una 
occhiata. 

Quel convegno fu interessante non solo dal 
punto di vista locale, ma anche e soprattutto 
dal punto di vista nazionale, t an te vero che 
fu presieduto dall'onorevole Finocchìaro, 
Presidente della Provincia di Roma, Presi­
dente dell'Unione nazionale delle province 
e Presidente dell'ordine degli ingegneri. Si 
trattava, in quella sede, di trovare una solu­
zione al problema del passaggio dell'Appen­
nino perchè non era più possibile che que­
sto rappresentasse, come avviene ancora og­
gi, uno schermo di chiusura del nostro traf­
fico dal Nord al Sud. 

Il convegno giunse, attraverso le relazioni 
di alte personalità competenti, alla conclu­
sione che si rendevano necessari, anzi, ur­
genti, due passaggi appenninici; quello del­
l'autostrada del Sole e quello della Cisa. Si 
costituì allora la società, formata quasi to­
talmente di Enti locali, se ne stabilì la con­
venzione e fu deciso di chiedere un interven­
to dello Stato per un ammontare di 14 mi­
liardi di lire. 

In realtà quel nostro progetto prevedeva 
una spesa di gran lunga superiore poiché rag­
giungeva la cifra di 19 miliardi e 800 milioni, 
però il Ministero ci impose di accontentarci 
di molto meno, appunto di 14 miliardi. 

Noi accettammo e assumemmo l'iniziativa 
con un impegno che va veramente elogiato. 
Del resto noi, ed è bene che la Commissione 
lo sappia, abbiamo assunto l'incarico di co­
struire il primo ponte in muratura sul Po, 
con una spesa complessiva di circa un mi­
liardo e 200 milioni. 

Il tronco Fornovo-Pontremoli, ripeto, de­
ve trovare il suo inserimento nel piano ge­
nerale delle autostrade italiane perchè i traf­
fici tra l'Europa centrale e il nostro Paese, 
attraverso il Brennero, devono trovare il loro 

sfogo naturale con il passaggio della Cisa 
per arrivare poi in Versilia ed a La Spezia; 
nella soluzione di questo problema, infatti, 
queste due zone potranno trovare il loro lo­
gico avvenire, in piena rispondenza con la 
loro posizione e le proprie possibilità. 

Il senatore Lombardi ha già detto che l'au­
mento del costo dell'opera in questione è 
dovuto alla lievitazione dei prezzi che, pur­
troppo, in questi ultimi anni si sono molti­
plicati, ma ritengo che di fronte all'impor­
tanza di questa realizzazione la Commissio­
ne vorrà essere unanime nell'esprimere il 
proprio voto favorevole. 

Appena approvato il provvedimento posso 
assicurare che tutti gli enti interessati si 
metteranno alacremente all'opera per con­
cretizzare questo progetto che recherà enor­
mi vantaggi non solo a Parma, Mantova e 
Cremona ma anche alla Lombardia ed a Mi­
lano. 

Ringrazio tutti per la cortese attenzione e 
mi auguro che, finalmente, l'iter del provve­
dimento possa concludersi. 

G E N C O . Dichiaro di essere favorevole 
all'approvazione del disegno di legge. 

B E R N A R D I . Onorevole Presidente, 
desidero intervenire in questo dibattito per­
chè il problema dell'autostrada Fornovo-Pon­
tremoli è stato da me seguito con molta at­
tenzione e so quanta aspettativa ci sia nelle 
popolazioni interessate. 

Parlo anche come lunigianese perchè que­
sta autostrada, in gran parte, attraverserà 
la Lunigiana tra Pontremoli ed il mare, in 
una zona molto depressa che tuttavia confi­
da di trarre benefici e speranze di nuovo 
sviluppo da questa realizzazione. 

Io ho partecipato alla costituzione della 
società per azioni Autocamionale della Cisa 
e sono lieto di testimoniare che il senatore 
Ferrari si è sempre battuto con indomita 
energia affinchè la zona di Parma venisse 
unita con il Tirreno, perchè la pianura pa­
dana, con le sue nebbie, fosse finalmente con­
giunta con il mare azzurro. 

Come giustamente è stato sottolineato, 
molte sono le zone che si attendono da que­
sta autostrada un nuovo impulso alla propria 
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economia; in primo luogo La Spezia che, at­
traverso il declassamento del suo porto, ha 
perduto molta della sua importanza e poi la 
Versilia che sta attraversando un periodo di 
crisi. Attraverso questa autostrada, indiscu­
tibilmente, queste zone avranno la possibi­
lità di ravvivare i propri traffici eollegando-
si direttamente con l'Europa centrale. 

Un altro vantaggio che recherà l'autostra­
da sarà costituito dall'impiego di migliaia di 
operai nella sua costruzione. 

Infine, un'ultima considerazione: dovreb­
be essere affrontato il problema del comple­
tamento dei lavori del porto di Carrara la 
quale, essendo strettamente collegata alla 
nuova autostrada, trarrebbe enormi vantaggi 
da uno sviluppo del suo movimento portuale. 

Per quanto detto, ed associandomi alle 
osservazioni dei senatori Lombardi e Ferrari, 
non solo mi dichiaro favorevole al provve­
dimento ma mi auguro che il voto della Com­
missione possa essere unanimemente posi­
tivo. 

D E U N T E R R I C H T E R . Po­
che parole per dire che l'approvazione che 
noi oggi diamo a questo provvedimento suo­
na quasi come un pleonasmo in quanto fin 
dal momento in cui in Italia si è cominciato 
a parlare di rete autostradale abbiamo con­
siderato favorevolmente la costruzione del­
l'autocamionale della Cisa. 

Una sola cosa ci rammaricava: che questa 
opera fosse limitata a 50 chilometri! Ma ora 
che l'errore iniziale viene riparato, il nostro 
augurio è che i lavori possano essere com­
pletati rapidamente in modo che questo tron­
co entri in funzione nel concerto della rete 
autostradale italiana con vantaggio per tut­
to il Paese. 

C H I A R I E L L O . A nome del mio 
Gruppo politico mi dichiaro favorevole al­
l'approvazione del presente disegno di legge 
così come siamo sempre stati favorevoli allo 
sviluppo della nostra rete stradale e a tutto 
ciò che la può rendere più efficiente. 

Effettivamente, se l'autocamionale della 
Cisa avesse dovuto ridursi ad un tronco di 
soli 50 chilometri ci si poteva addirittura 
domandare se valesse la pena di realizzare 

quest'opera, ma con i collegamenti previsti 
nelle norme in esame l'opera stessa appare 
perfettamente logica e rispondente alle ne­
cessità dei collegamenti tra Nord e Sud d'Ita­
lia, attraverso l'Appennino. 

L O M B A R D I , relatore. Vedo con com­
piacimento che tutti i Gruppi hanno risposto 
al mio invito di approvare unanimemente il 
provvedimento in esame. 

Credo non vi sia altro da aggiungere salvo 
che richiamare l'attenzione del rappresentan­
te del Governo per rammentargli che molte 
sono ancora le opere di competenza del Mi­
nistero dei lavori pubblici bloccate da pa­
recchio tempo per mancanza dei necessari 
finanziamenti; cito per tutti il settore della 
navigazione interna. 

Comunque, ci auguriamo che poco alla vol­
ta tutti questi problemi vengano risolti per­
chè certamente è un gravissimo errore non 
pensare ai collegamenti ed allo sfruttamento 
delle nostre autostrade in relazione alle altre 
vie di comunicazione. 

C H I A R I E L L O . Poiché il senatore 
Lombardi ha fatto questo accenno a settori 
di opere pubbliche che vengono trascurati 
vorrei sapere se è vera la notizia che tra Li­
vorno e Civitavecchia non è ancora stata pre­
vista la costruzione di un'autostrada. 

D E ' C O C C I , Sottosegretario di Sta­
to per i lavori pubblici. Per il momento no. 

C H I A R I E L L O . Eppure si tratta 
di un tronco stradale frequentatissimo che 
non può essere sottovalutato. Che cosa acca­
drà, tra un anno, dell'Aurelia, se non si prov­
vede ad ampliarla? 

D E ' C O C C I , Sottosegretario di Sta­
to per i lavori pubblici. Ringrazio il relatore 
e tutti coloro che sono intervenuti al dibat­
tito. Dopo la relazione acuta e precisa del 
senatore Lombardi, non mi rimane molto da 
dire, ma mi si permetta ugualmente qualche 
considerazione di carattere generico. 

Sono sempre stato convinto che il nostro 
è un Paese che ha una scarsa rete stradale. 
Siamo in ciò più vicini alla Spagna e al Por-
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togallo che non alla Francia, al Belgio e alla 
Germania. Abbiamo una rete stradale anti­
quata e, dovendo costruire delle nuove stra­
de, è opportuno costruirle in modo moderno; 
date le ristrettezze del nostro bilancio, abbia­
mo imboccato la strada delle concessioni 
con il contributo parziale dello Stato e con 
gli apporti delle società concessionarie e i 
canoni degli utenti. 

Non si tratta quindi di una scelta politica, 
ma dell'unica scelta che potevamo fare. 

Naturalmente, anche qui abbiamo delle 
priorità, perchè non possiamo destinare al­
la rete stradale più mezzi di quelli di cui di­
sponiamo: quindi, se si dice che un dato 
tronco non può essere realizzato subito, ciò 
non significa che non sia nei piani, ma che 
non rientra nelle opere di prossima realizza­
zione. Vorrei far presente, a questo proposi­
to, che per una delle grandi strade di pene­
trazione nel Sud (la « Bologna-Bari ») i lavori 
sono appaltati solo fino ad Ancona e non si 
sa ancora quando potranno essere appaltati 
i lavori da Ancona a Bari. 

Speriamo che il CIPE si pronunci al più 
presto, dato che la commissione tecnica ha 
ultimato i propri lavori. 

Veniamo alla fattispecie che stiamo esami­
nando. Il Governo è favorevole e lo dimo­
stra il fatto che il disegno di legge, già ap­
provato dalla Camera dei deputati, è in cor­
so di approvazione questa mattina al Senato. 

Ci troviamo di fronte a un'opera concessa 
nel lontano 1960, ai sensi della legge 21 
maggio 1955, n. 463 e che ha incontrato dif­
ficoltà enormi, a cominciare da quelle emerse 
da sondaggi geologici. Si è quindi perduto 
tempo e i costi sono aumentati vertiginosa­
mente. 

I progetti sono stati revisionati, sono stati 
fatti piani finanziari, è sopravvenuta la legge 
24 luglio 1961, n. 729, che è applicabile, ma 
richiede delle norme integrative; da qui, il 
presente provvedimento che, dal punto di 
vista tecnico, è molto ben redatto nei quat­
tro articoli sottoposti al nostro esame, i qua­
li creano i presupposti per l'estensione al­
l'opera in questione delle norme della legge 
n. 729, in modo da riprendere e completare 
al più presto l'autostrada. 

Ricordiamo che si tratta di un'opera di 
fondamentale importanza, che deve attraver­

sare una zona montana e per la quale occor­
re quindi dare il contributo nella misura 
massima. 

Auguriamoci, dunque, che non sorgano in­
toppi e che l'opera possa essere eseguita e 
giungere alla realizzazione definitiva al più 
presto. 

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

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

Art. 1. 

In applicazione all'articolo 24 della legge 
24 luglio 1961, n. 729, la concessione per la 
costruzione e l'esercizio dell'autostrada For-
novo-Pontremoli, accordata all'« Autocamio­
nale della Cisa, Società per azioni », con de­
creto 18 marzo 1960, viene disciplinata a tut­
ti gli effetti, in deroga alla legge 21 maggio 
1955, n. 463, dalla legge 24 luglio 1961, nume­
ro 729, e sue successive modificazioni. 

Alla stessa Società saranno concessi la co­
struzione e l'esercizio del tratto Fornovo-via 
Emilia-autostrada del Sole e del tratto Pon-
tremoli-Santo Stefano di Magra-autostrada 
Sestri Levante-Livorno. 

L'estensione della disciplina ai sensi della 
legge 24 luglio 1961, n. 729, nonché la nuova 
concessione dei tratti di prolungamento, pre­
visti dal primo e secondo comma del presen­
te articolo, hanno luogo con decreto del Mi­
nistro dei lavori pubblici. 

Con lo stesso decreto viene approvata, sen­
titi il Consiglio di amministrazione del-
l'ANAS ed il Consiglio di Stato, la conven­
zione che disciplina l'estensione della legge 
24 luglio 1961, n. 729, e la nuova concessione, 
che verrà accordata in forza dell'articolo 2 
della richiamata legge n. 729. 

La convenzione 22 settembre 1958, appro­
vata con decreto interministeriale 18 marzo 
1960 per l'autostrada Fornovo-Pontremoli, 
viene risolta a far data dalla emanazione del 
decreto ministeriale previsto al comma pre­
cedente, restando assorbita dalla predetta 
nuova convenzione. 

Sono salvi gli effetti della convenzione 22 
settembre 1958, per gli atti compiuti prima 
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dell'emanazione del decreto ministeriale di 
cui al presente articolo. 

{È approvato). 

Art. 2. 

Il contributo trentennale di cui all'artico­
lo 2 della legge 24 luglio 1961, n. 729, verrà 
concesso alla Società concessionaria sulle 
opere di costruzione dell'autostrada Fornovo-
Pontremolì e dei prolungamenti indicati al 
precedente articolo 1 e verrà liquidato sulla 
base degli stati d'avanzamento dei lavori. 

Per la concessione del contributo, fino ad 
un importo in valore attuale pari alle dispo­
nibilità esistenti sulle somme impegnate in 
base alla precedente convenzione 22 settem­
bre 1958, sarà provveduto con le disponibilità 
medesime. 

Per * l'ulteriore fabbisogno, l'Azienda na­
zionale autonoma delle strade è autorizzata 
ad assumere impegni fino a lire 120.000.000 
nell'anno finanziario 1967; fino a lire 722 mi­
lioni 500 mila nell'anno finanziario 1968; fino 
a lire 867.000.000 nell'anno finanziario 1969 
e fino a lire 635.800.000 nell'anno finanziario 
1970. 

Gli stanziamenti relativi al pagamento dei 
contributi di cui al precedente comma sono 
iscritti nello stato di previsione della spesa 
del Ministero dei lavori pubblici per essere 
assegnati all'Azienda nazionale autonoma 
delle strade come segue: 

1967 . . . 
1968 . . . 
1969 . . . 

dal 1970 al 1996 
1997 . . . 
1998 . . . 
1999 . . . 

{È approvato). 

Art. 3. 

All'onere di lire 120 milioni derivante dal­
l'applicazione della presente legge nell'anno 
finanziario 1967 si provvede con oorrispon-

L. 
» 
» 
» 
» 
» 
» 

Milioni 

120 
842,5 

1.709,5 
2.345,3 
2.225,3 
1.502,8 

635,8 

dente riduzione del fondo iscritto al capitolo 
3523 dello stato di previsione della spesa del 
Ministero del tesoro per l'esercizio mede­
simo. 

Il Ministro del tesoro è autorizzato a prov­
vedere, con propri decreti, alle occorrenti va­
riazioni di bilancio. 

(È approvato). 

Art. 4. 

Ai fini dell'attuazione della presente legge 
si richiamano le modalità di cui alla legge 21 
luglio 1961, n. 729, in quanto non contra­
stanti. 

{È approvato). 

Pongo ai voti il disegno di legge nel suo 
complesso. 

{E approvato). 

Rinvio della discussione del disegno di legge, 
d'iniziativa del senatore Zannier: « Dispo­
sizioni in materia di appalti di opere pub­
bliche » (2368) 

P R E S I D E N T E . Segue all'ordine 
del giorno il disegno di legge: « Disposizioni 
in materia di appalti di opere pubbliche » 
di iniziativa del senatore Zannier. 

G E N C O , relatore. Chiedo che la discus­
sione del disegno di legge in esame venga 
rinviata. 

Vorrei infatti esaminare con il senatore 
Zannier l'opportunità di presentare, nel frat­
tempo, un ulteriore disegno di legge di pro­
roga delle norme che sospendono l'applica­
zione della legge n. 463 del 1964, in materia 
di pubblici appalti. 

Cosa accadrebbe se, approvato da noi il di­
segno di legge n. 2368, questo si arenasse al­
la Camera dei deputati? Verrebbero a rivive­
re le disposizioni della ricordata legge n. 463, 
che han dato origine a tante lagnanze. 

Questo il motivo per cui ho chiesto il rin­
vio della discussione. 

Z A N N I E R . Signor Presidente, non le 
nascondo la mia preoccupazione per questa 
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proposta di rinvio del disegno di legge nu­
mero 2368, riguardante disposizioni in ma­
teria di appalti di opere pubbliche e riguar­
dante anche la modifica dell'articolo 1 della 
legge n. 463 alla quale ha fatto riferimento 
il collega Genco. 

Vorrei dire inoltre, ripromettendomi di ri­
tornare subito su questo argomento, che il 
disegno di legge non si limita al solo arti­
colo 1 ma contiene altri 5 articoli riguardanti 
norme per la facilitazione e l'agevolazione 
degli appalti di opere pubbliche, con partico­
lare riferimento agli esoneri cauzionali. 

Accetto, in linea di massima, la proposta 
formulata dal senatore Genco, condivisa dal 
Sottosegretario e dal capo del gabinetto del 
Ministero dei lavori pubblici, di una ulte­
riore proroga delle norme che sospendono le 
disposizioni della legge n. 468, proroga che 
vorrei fosse limitata, al massimo, a un pe­
riodo di sei mesi e che io accetto per il fatto 
che il Ministero dei lavori pubblici asserisce 
di non avere il tempo materiale di predispor­
re le quote di incidenza entro il 31 dicembre 
1967. 

Peraltro, è mio dovere sottolineare che il 
mio progetto di legge è stato da me portato 
a conoscenza del capo di gabinetto del Mini­
stro da oltre due mesi; ci sarebbe stato, quin-
do, tutto il tempo per iniziare il lavoro della 
preparazione delle quote di incidenza. 

Non dovrebbero esistere, da parte del Mi­
nistero, obiezioni particolari al disegno di 
legge, anche perchè è da tutti riconosciuto 
che pretendere l'elaborazione delle quote di 
incidenza, ricavandole dalle analisi tipo, non 
fa che rallentare il lavoro di progettazione. 

Esiste poi la circolare n. 9932, del 9 mag­
gio 1967, del Ministero dei lavori pubblici, 
che dice che, pur essendo stata concessa 
una proroga fino al 31 dicembre 1967, a par­
tire dal mese di luglio del corrente anno, i 
progetti che vengono presentati devono es­
sere dotati delle quote di incidenza, ricavate 
dalle analisi tipo, appunto perchè si preve­
de che queste opere, progettate dal luglio 
del 1967, potranno andare in appalto solo 
dopo il 1° gennaio del 1968. 

Quindi, ci troviamo attualmente nella si­
tuazione in cui i professionisti che operano 
per conto degli enti pubblici (e la stragrande 

maggioranza di enti pubblici si serve di pro­
fessionisti) hanno bloccato le progettazioni, 
in attesa che il Ministero emani, con proprio 
decreto, queste quote di incidenza. 

Quindi, pur accettando la proposta fatta 
dal senatore Genco di un disegno di legge di 
proroga della sospensione della legge n. 463 
(ma, come ho detto, sino al 30 giugno 1968), 
ritengo che il provvedimento in esame debba 
essere immediatamente discusso con una re­
lazione da farsi oggi e con un esame degli 
articoli da riservare magari ad una seduta 
della prossima settimana in attesa che il Mi­
nistero dei lavori pubblici chiarisca i punti 
dubbi che ha ravvisato nelle norme del dise­
gno di legge. 

Contemporaneamente, bisognerebbe pen­
sare alla stesura del provvedimento di proro­
ga dando però mandato all'onorevole de' 
Cocci affinchè provveda, mediante circolare 
del Ministero, a modificare le disposizioni 
di cui alla circolare precedente; sarebbe cioè 
necessario eliminare il concetto restrittivo 
che i progetti presentati entro il 31 dicembre 
1967 devono indicare le quote di incidenza de­
terminate dalle analisi tipo. In definitiva, 
bisogna ristabilire il valore puro e semplice 
della proroga come era nella volontà del le­
gislatore senza dare interpretazioni restrit­
tive nel tempo per quanto concerne l'applica­
zione della proroga stessa. 

Con queste precisazioni accedo alla richie­
sta di rinvio della discussione del provvedi­
mento alla prossima settimana, ma non vor­
rei che la questione si trascinasse oltre per­
chè il disegno di legge contiene disposizioni 
molto importanti. 

A proposito della restituzione dei decimi, 
ad esempio, sappiamo che, quando i collaudi 
vengono protratti per 4-5 anni, questo ha una 
notevole incidenza sul piano economico per 
le Amministrazioni comunali perchè, decorsi 
sei mesi dall'ultimazione dei lavori, le Am­
ministrazioni comunali, sui ritardi nei paga­
menti per inadempienza circa l'espletamento 
dei collaudi, sono tenute a pagare gli interes­
si alle imprese appaltanti. Pertanto, il proble­
ma di svincolare, quando l'opera è eseguita 
a regola d'arte, su conforme parere del Diret­
tore dei lavori che se ne assume la responsa­
bilità se non in tutto in gran parte, la rite-
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muta dei decimi rappresenta per le Ammini­
strazioni comunali un elemento validissimo 
per evitare a loro carico spese dì interessi 
che l'appaltatore ha diritto di ottenere a ter­
mine di capitolato generale e speciale d'ap­
palto. 

Per questi motivi insisto affinchè la Com­
missione giunga rapidamente all'approvazio­
ne del disegno di legge in oggetto e perchè, 
nel contempo, venga predisposta la proroga 
che riteniamo si debba concedere solo ed 
esclusivamente perchè il Ministero afferma 
di non essere in grado di predisporre le 
quote di incidenza nel giro di due-tre mesi. 

D E ' C O C C I , Sottosegretario di Stato 
per i lavori pubblici. Tengo a precisare che 
il Governo non è affatto contrario al disegno 
di legge d'iniziativa del senatore Zannier; 
anzi, ha dimostrato il suo favore aderendo al­
la richiesta di assegnazione in sede delibe­
rante. 

Faccio però presente che il Ministero, at­
traverso i suoi organi competenti, ha espres­
so delle riserve di fondo, per la verità poche 
e di carattere parziale, sui singoli articoli del 
provvedimento, riserve che provengono sia 
da parte del Presidente di sezione del Consi­
glio di Stato, Polistina, che è l'alto consulen­
te del Ministero in questa materia, sia dal 
capo dell'ufficio competente. 

Al Ministero deve tenersi nei prossimi gior­
ni una riunione, ma non dimentichiamo che 
se le cose sono andate a rilento è perchè è 
stato nominato un nuovo capo di gabinetto 
nella persona dell'ingegner Bianchi, già Ma­
gistrato alle acque; inoltre il Consigliere 
de Capua, capo dell'Ufficio legislativo, è as­
sente, per cui credo che sia nell'interesse di 
tutti consentire agli organi del Ministero 
di meditare a fondo, unificando il proprio 
atteggiamento, sul problema. 

In definitiva, si tratta di un rinvio di pochi 
giorni e posso assicurare il senatore Zannier 

che non vi è da parte del Governo alcuna 
volontà dilazionatoria. 

P R E S I D E N T E . Sarebbe utile che 
tanto il relatore, senatore Genco, quanto il 
proponente, senatore Zannier, prendessero 
parte alle riunioni che si terranno presso il 
Ministero. 

D E C O C C I , Sottosegretario di Stato 
per i lavori pubblici. Accolgo senz'altro la 
proposta del Presidente ed assicuro ancora il 
senatore Zannier che mi renderò parte dili­
gente sìa per quanto riguarda la convocazio­
ne della riunione, a rischio di convocarla 
presso di me, sia per quanto concerne la cir­
colare da lui proposta. 

Ripeto, personalmente sarei favorevole al­
l'accoglimento del testo del provvedimento 
così come è formulato, ma, come rappresen­
tante di un Ministero, non posso sottovalu­
tare le opinioni di chi più di me si intende 
della materia. 

Z A N N I E R . C'è tutta una legislazio­
ne a sostegno delle impostazioni da me po­
stulate e mi meraviglio che queste perplessi­
tà da parte del Ministero siano sorte dopo 
che, dai colloqui avuti con l'ingegner Bian­
chi, sembrava che tutto fosse chiaro e risolto. 

Comunque, accetto un breve rinvio della 
discussione nei termini indicati dall'onorevo­
le Sottosegretario. 

P R E S I D E N T E . Se nessun altro 
domanda di parlare, la discussione del dise­
gno di legge è rinviata ad altra seduta. 

{Così rimane stabilito). 

La seduta termina alle ore 11,50. 

Dott. MARIO CARONI 

Direttore generale dell'Ufficio delle Commissioni parlamentari 


