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La seduta è aperta alle ore 9,30. 

Sono presenti i senatori: Adamoli, Cor­
bellini, Crollalanza, Deriu, de Unterrìchter, 
Fabretti, Ferrari Francesco, Ferrari Giaco­
mo, Focaccia, Garlato, Genco, Giancane, 
Giorgetti, Guanti, Indelli, Jervolino, Lom­
bardi, Massobrìo, Murgia, Spasari e Vidali. 

Intervengono il Ministro della marina 
mercantile Natali e i Sottosegretari di Sta­
to per i lavori pubblici de' Cocci e per i tra­
sporti e l'aviazione civile Lucchi. 

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

Discussione e approvazione del disegno di 
legge: « Norme per la partecipazione delle 
cooperative di produzione e di lavoro e 
dei loro consorzi agli appalti di opere pub­
bliche » (2092) 

P R E S I D E N T E . L'ordine del gior­
no reca la discussione del disegno di legge: 
« Norme per la partecipazione delle coope­
rative di produzione e di lavoro e dei loro 
consorzi agli appalti di opere pubbliche ». 

Dichiaro aperta la discussione generale. 

S P A S A R I , relatore. Onorevole 
Presidente, onorevole Sottosegretario, ono­
revoli colleghi, riferirò brevemente sul di­
segno di legge in esame, che è semplicissi­
mo quanto opportuno. 

Nelle vigenti disposizioni legislative in 
materia di appalti di opere pubbliche sono 
previste speciali agevolazioni, in materia di 
prestazione delle cauzioni, a favore delle 
cooperative di produzione e lavoro e dei loro 
consorzi. Ciò in dipendenza delle finalità e 
delle particolari esigenze di questi enti e, 

quindi, per alleggerire gli oneri iniziali de­
gli appalti. 

Tali agevolazioni vengono però applicate 
entro determinati limiti di importo, per 
cui divengono inefficaci quando dovrebbero 
maggiormente operare, quando, cioè, le 
cooperative partecipano ad appalti d'impor­
to superiore ai limiti previsti. Invece, è pro­
prio in tali casi che le cooperative hanno 
maggior bisogno di tutela per sostenere la 
concorrenza delle comuni imprese. 

Attualmente — in virtù degli artìcoli 42 
e 74 del Regolamento 12 febbraio 1911, nu­
mero 278, nonché del decreto del Capo prov­
visorio dello Stato del 25 luglio 1947, nu­
mero 1098, e della legge 10 dicembre 1953, 
n. 936 — i valori massimi d'importo entro i 
quali le cooperative e i loro consorzi pos­
sono fruire delle agevolazioni per la presta­
zione della cauzione provvisoria e definitiva 
sono fissati in lire 60 milioni per le coope­
rative e in lire 300 milioni per i consorzi. 

Ciò premesso, appare subito che tali li­
miti d'importo massimo sono oggi del tut­
to superati dalla grande maggioranza dei 
lavori a causa di varie e ben note ragioni, 
e, soprattutto, per i! cresciuto costo dei ma­
teriali e della mano d'opera, degli oneri 
contributivi ed associativi nonché per la 
svalutazione monetaria. Pertanto, le agevo­
lazioni oggi previste per la prestazione del­
le cauzioni non sono più adeguate, per cui 
è venuto meno lo scopo del legislatore di 
supplire con speciali disposizioni al difetto 
di capitali propri. Da qui, tenute anche pre­
senti le ripetute insistenze e richieste degli 
enti cooperativi, la necessità di una revisio­
ne e di un conseguente adeguamento dei 
predetti limiti di importo massimo e, quin­
di, l'opportunità degli aggiornamenti oggi 
in discussione. 

Pertanto, fermo il principio che le coope­
rative ed i loro consorzi possono essere am­
messi agli appalti di opere pubbliche, non­
ché ai lavori, alle forniture e alle commesse 
di qualsiasi genere delle Amministrazioni 
e delle Aziende di Stato, degli Enti locali e 
degli altri Enti pubblici, negli stessi limiti 
d'importo per i quali sono rispettivamente 
iscritti nell'Albo nazionale dei costruttori, 
ovvero (qualora j sodalizi medesimi non 
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siano ancora iscritti nell'Albo stesso e sino 
al 17 marzo 1967, giusta l'articolo 10 della 
legge 10 marzo 1965, n. 203, modificativo 
dell'articolo 24 della legge 10 febbraio 1962, 
n. 57) negli elenchi di fiducia esistenti pres­
so le singole Amministrazioni ed Enti; fer­
mo, ripeto, tutto ciò, con il disegno di leg­
ge al nostro esame sì propone che i limiti 
d'importo massimo degli appalti, entro i 
quali gli Enti cooperativi possono fruire 
delle speciali agevolazioni contemplate dal­
le norme in vigore, vengano elevati rispetti­
vamente da 60 a 100 milioni per le coope­
rative e da 300 a 500 milioni per i consorzi. 
Tali valori — tenendo anche presente che 
l'ultimo provvedimento dì elevazione risa­
le al 1954, cioè a 13 anni fa — costituisco­
no, in sostanza, come indica la relazione go­
vernativa sul disegno di legge, un naturale 
aggiornamento per la sola svalutazione mo­
netaria oltre che per le altre ragioni indica­
te dell'aumento dei materiali, della mano 
d'opera, degli oneri contributivi ed assicu­
rativi, e così via. 

Per quanto ho avuto l'onore di esporre e 
riservandomi, in sede di esame degli arti­
coli, di proporre un emendamento formale 
all'articolo 1, mi dichiaro pienamente fa­
vorevole al disegno di legge e ne propon­
go l'approvazione. 

F E R R A R I G I A C O M O . Noi 
siamo pienamente d'accordo sull'opportuni­
tà degli aumenti disposti dal disegno di leg­
ge in esame. Riteniamo solamente, come 
del resto ha ammesso lo stesso relatore, che 
si tratti di limiti ancora troppo bassi. Co­
munque, ci riserviamo di sottolineare que­
sto aspetto del problema in sede di esame 
dell'articolo 2. 

D E ' C O C C I . , Sottosegretario di Stato 
per i lavori pubblici. Il Governo si rimette 
all'esauriente relazione svolta dal senatore 
Spasari e insiste per l'approvazione del di­
segno di legge che riveste una particolare, 
indubbia importanza. 

P R E S I D E N T E . Poiché nessun al­
tro domanda di parlare, dichiaro chiusa la 
.discussione generale. 
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Passiamo ora all'esame e alla votazione 
degli articoli, di cui do lettura: 

Art. 1. 

Le cooperative di produzione e lavoro e 
i loro consorzi possono essere ammessi agli 
appalti di opere pubbliche, nonché ai lavo­
ri, alle forniture ed alle commesse di qual­
siasi genere delle Amministrazioni e delle 
Aziende di Stato, degli Enti locali e degli 
altri Enti pubblici negli stessi limiti di im­
porto per i quali sono rispettivamente iscrit­
ti nell'Albo nazionale dei costruttori ovvero 
— qualora i sodalizi predetti non siano sta­
ti ancora iscritti nell'Albo stesso e sino al 
16 marzo 1967, giusta l'articolo 10 della 
legge 29 marzo 1965, n. 203, modificativo 
dell'articolo 24 della legge 10 febbraio 1962, 
n. 57 — negli elenchi di fiducia esistenti 
presso le singole amministrazioni ed enti. 

A questo articolo il relatore ha proposto 
un emendamento tendente a sostituire le 
parole « qualora i sodalizi predetti non sia­
no stati ancora iscritti nell'Albo stesso e 
sino al 16 marzo 1967, giusta l'articolo 10 
della legge 29 marzo 1965, n. 203, modifica­
tivo dell'articolo 24 della legge 10 febbraio 
1962, n. 57 » con le altre: « qualora i soda­
lizi predetti non siano stati ancora iscritti 
nell'Albo stesso e sino al 17 marzo 1967, 
giusta quanto disposto dall'articolo 24 del­
la legge 10 febbraio 1962, n. 57, modificato 
dall'articolo 10 della legge 29 marzo 1965, 
n. 203 nonché dalla legge 5 aprile 1967, nu­
mero 162 ». 

S P A S A R I , relatore. Si tratta, come 
si sarà già potuto rilevare, di una modifica 
di carattere esclusivamente formale, che mi­
ra a tener conto delle modifiche apportate 
alla legge 10 febbraio 1962, n. 57, non sol­
tanto dalla legge 29 marzo 1965, n. 203, ma 
anche della recentissima legge 5 aprile 1967, 
n. 162. Ritengo, pertanto, che la Commis­
sione non avrà alcuna difficoltà ad appro­
vare l'emendamento proposto. 
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P R E S I D E N T E . Poiché nessun al­
tro domanda di parlare, metto ai vati l'emen­
damento sostitutivo presentato dal relatore. 

(È approvato). 

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

(È approvato). 

Art. 2. 

Per gli appalti di opere pubbliche, lavori, 
forniture e commesse di ogni genere, di im­
porto non superiore alla cifra di lire 100 
milioni per le cooperative, e di lire 500 mi­
lioni per ì consorzi, la somma da deposi­
tarsi come cauzione provvisoria, ai sensi 
del secondo comma dell'articolo 7 del regio 
decreto 8 febbraio 1923, n. 422, sarà fissata 
nella misura dell'I per cento sino a lire 6 
milioni e in ragione dello 0,50 per cento 
sulla somma eccedente sino alla concorren­
za degli importi massimi suddetti. 

Per gli appalti di opere pubbliche, lavori, 
forniture e commesse di ogni genere, di im­
porto superiore a quelli indicati, l'ammon­
tare ideila cauzione sarà quello stesso indi­
cato nell'avviso d'asta o di licitazione per 
le imprese comuni. 

G U A N T I . Richiamandomi a quanto 
dichiarato dal senatore Ferrari Giacomo, 
noi proponiamo che il limite degli importi 
per gli appalti riguardanti le cooperative 
sia portato da 100 a 300 milioni e quello de­
gli importi per gli appalti riguardanti i con­
sorzi da 500 milioni a un miliardo. 

C R O L L A L A N Z A . Mi sembrano 
misure eccessive. 

D E ' C O C C I , Sottosegretario di Stato 
per i lavori pubblici. Il Ministero dei lavori 
pubblici è sensibile alle esigenze che sono 
alla base delle proposte di aumento dei li­
miti d'importo previsti dal disegno di leg­
ge in esame. Tuttavia, deve far presente che 
tale aspetto del problema è stato oggetto di 
lunghe e laboriose trattative con il Ministe­
ro del tesoro; trattative concluse in modo, 
mi sembra, positivo, dato che i limiti pre-
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cedenti, rispettivamente di 60 e 300 milio­
ni, sono stati pressoché raddoppiati. Per ta­
le motivo, e considerando che non sarebbe 
del tutto corretto modificare adesso il frut­
to di un preciso accordo tra Ministero dei 
lavori pubblici e Ministero del tesoro, il Go­
verno insiste perchè l'articolo in esame sia 
approvato nel testo proposto. 

C R O L L A L A N Z A . Sono d'accordo 
con quanto ha dichiarato l'onorevole rap­
presentante del Governo, non ritenendo op­
portuno superare i limiti d'importo previ­
sti dal disegno di legge. 

F E R R A R I G I A C O M O . Accet­
tiamo, per ragioni di opportunità e di con­
venienza, dopo le dichiarazioni del Sotto-
tegretario De' Cocci, il testo dell'articolo 2 
così come è stato proposto dal Governo. 
Peraltro, desideriamo che risulti ben chia­
ro il nostro pensiero, secondo il quale il 
provvedimento non dovrebbe limitarsi ad 
un aggiornamento in dipendenza del muta­
to valore della moneta, ma allargarsi, così 
da fissare dei limiti d'importo realmente 
corrispondenti alle esigenze pratiche. In ef­
fetti, abbiamo oggi richieste di lavori di por­
tata tale da far ritenere esigua la stessa ci­
fra ài un miliardo di lire da noi proposta 
quale limite d'importo per gli appalti di ope­
re pubbliche, lavori, forniture e commesse 
per i consorzi. 

P R E S I D E N T E . Poiché nessun al­
tro domanda di parlare, metto ai voti l'ar­
ticolo 2 nel testo di cui ho già dato lettura. 

(È approvato). 

Art. 3. 

Sono abrogati il primo, terzo, sesto e 
settimo comma dell'articolo 7 del regio de­
creto 8 febbraio 1923, n. 422, nonché tutte 
le altre disposizioni contrarie o incompa­
tibili con la presente legge. 

(È approvato). 

Metto ai voti il disegno di legge nel suo 
complesso. 

(E approvato). 

« 
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Discussione e rinvio del disegno di legge 
d'iniziativa dei deputati Fabbri Riccardo 
ed altri: « Modifica agli articoli 57 e 91 
del testo unico delle norme sulla circo­
lazione stradale, approvato con decreto 
del Presidente della Repubblica 15 giu­
gno 1959, n. 393 » (2159) (Approvato dal­
la Camera dei deputati). 

P R E S I D E N T E . L'ordine del gior­
no reca ora la discussione del disegno di 
legge d'iniziativa dei deputati Fabbri Ric­
cardo, Amadei Giuseppe, Baldani Guerra, 
Di Piazza, Macchiavelli e Usvardi: « Modi­
fica agli articoli 57 e 91 del testo unico del­
le norme sulla circolazione stradale, appro­
vato con decreto del Presidente della Re­
pubblica 15 giugno 1959, n. 393 », già ap­
provato dalla Camera dei deputati. 

Dichiaro aperta la discussione generale. 

D E R I U , relatore. Il disegno di legge 
al nostro esame, già approvato dall'altro ra­
mo del Parlamento, tende a combattere con 
mezzi più idonei e più efficaci il fenomeno 
del cosiddetto abusivismo. A tale scopo, 
mentre rimangono invariate le pene pecu­
niarie previste dall'articolo 57 del decreto 
del Presidente della Repubblica 15 giugno 
1959, n. 393, si propone l'introduzione di 
una nuova sanzione, ritenuta più efficace: 
il ritiro della patente all'autista e della car­
ta di circolazione al mezzo nel caso di uso 
del mezzo stesso per fini diversi da quelli 
per cui la carta fu rilasciata (ad esempio, 
se la carta di circolazione autorizza il tra­
sporto di cose mentre il mezzo viene adibi­
to al trasporto di persone). Qualora tale ipo­
tesi si verifichi, il disegno di legge in di­
scussione propone che l'ammenda oscilli 
dalle 25.000 alle 100.000 lire e che la sospen­
sione della carta di circolazione e della pa­
tente di guida avvenga per un periodo da un 
minimo di 4 ad un massimo di 8 mesi. 

Ritengo che il provvedimento meriti an­
che la nostra approvazione, dopo aver otte­
nuto quella della Camera dei deputati, per­
chè costituisce un ulteriore passo nella lot­
ta contro il fenomeno dell'abusivismo, che 
ha molto danneggiato il settore dei traspor­

ti pubblici. Desidero soltanto fare, a titolo 
personale, due osservazioni: la prima di ca­
rattere costituzionale, la seconda di co­
stume. 

Dal punto di vista costituzionale, mi sem­
bra che si attribuiscano ai prefetti ulterio­
ri poteri, soprattutto discrezionali, senza 
vìncoli di alcun genere. Eppure la sospen­
sione della patente e della carta di circola­
zione per un periodo di 4-8 mesi rappresen­
ta, indubbiamente, un provvedimento mol­
to grave. Ragione per cui avrei ritenuto op­
portuno contemplare, per l'adozione di tali 
provvedimenti, per lo meno il parere del­
l'Ispettorato della motorizzazione. Non ne 
faccio motivo di una proposta formale, per 
evitare che il disegno di legge debba ritor­
nare all'esame dell'altro ramo del Parla­
mento, tuttavia ho ritenuto necessario espri­
mere questa mia perplessità. 

L'altra osservazione è di costume: se il 
provvedimento dei deputati Fabbri Riccardo 
ed altri tende a combattere l'abusivismo, in 
difesa della categoria dei tassisti, ahimè, 
chi ci proteggerà poi dalle prepotenze di 
questi ultimi, che già hanno più volte dato 
luogo ad inconvenienti dì vario genere? Na­
turalmente, si tratta di una annotazione di 
costume che non può trovare collocazione 
alcuna nel disegno di legge. Cosicché, invito 
gli onorevoli colleghi a voler approvare il 
provvedimento nel testo trasmessoci dalla 
Camera dei deputati. 

G U A N T I . Il disegno di legge in esa­
me è senz'altro opportuno, tenuto conto del­
la situazione esistente nelle grandi città co­
me Roma, Milano, Genova, Torino, Napoli, 
e così via. Peraltro, se ci spingiamo nelle 
zone depresse, in cui difettano i trasporti 
pubblici sia automobilistici che ferroviari, 
ci accorgiamo che la situazione è diversa, 
del tutto particolare. Non voglio, con ciò, 
affermare che sia necessario modificare il 
provvedimento trasmessoci dall'altro ramo 
del Parlamento, ma soltanto prospettare un 
problema umano e sociale e le perplessità 
che emergono dalla constatazione di una 
realtà diversa da quella più comunemente 
supposta (inevitabile, del resto, in una so­
cietà come la nostra, dove le contraddizioni 

7' Commissione — 143. 
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sono costanti). Faccio l'esempio della mia 
provincia, nella quale si contano 4 tassisti 
e ben 2.000 noleggiatori di rimessa, i quali 
suppliscono alle deficienze dell'unica ferro­
via esistente, la (Calabro-Lucana, ora passata 
allo Stato, ma rimasta nelle -condizioni di 20 
anni fa, e a quelle degli autoservizi della 
SITA. Sui 64 chilometri che intercorrono tra 
Bari e Matera si effettuano soltanto due cor­
se, dal mezzogiorno alla sera, sia di auto­
bus che di treni, per cui chi arriva con i tre­
ni delle Ferrovie dello Stato dal nord o da 
Brindisi e da Taranto non trova alcuna 
coincidenza, se non dopo 3 e anche 4 ore 
di attesa. Ecco, allora, l'utilità se non l'in­
dispensabilità, dei noleggiatori da rimessa, 
i quali, non dimentichiamolo, sono muniti 
di una regolare licenza, pagano delle tasse 
e, per il servizio che assicurano, fanno pa­
gare ai viaggiatori un biglietto d'importo 
uguale se non addirittura inferiore a quello 
imposto dai servizi pubblici e dalle Ferrovie. 
Al termine di un anno tali noleggiatori rie­
scono a guadagnare 200 o 300 mila lire, con 
le quali assicurano alle loro famiglie l'indi­
spensabile per vivere. Ciò vale per la mia 
provincia, che conta circa 300.000 abitanti, 
ma vale anche per moltissime altre Provin­
cie nelle quali si registrano una esiguità di 
tassisti idi contro a un elevato numero di no­
leggiatori. Cosicché non mi sembra giusto 
infierire su questi noleggiatori allo stesso 
modo che sulle grosse società, se utilizzano 
per il trasporto delle persone automezzi adi­
biti al trasporto delle cose; ci vorrebbe una 
gradualità nelle pene, soprattutto per evi­
tare — come altrimenti avverrà in modo 
inevitabile — che a pagare le conseguenze 
del provvedimento al nostro esame siano 
proprio e solamente i noleggiatori privati. 
I quali noleggiatori privati sono, in fin dei 
conti, dei semi-clandestini, perchè commet­
tono l'unica infrazione di non attendere la 
telefonata dei clienti standosene nella loro 
autorimessa, e sì portano, invece, sulla piaz­
za, cioè, praticamente, vanno incontro al 
cliente. 

Del resto, dobbiamo tenere nel dovuto 
conto che la situazione di Roma, dove ci so­
no 3.000 tassisti, è ben diversa da quella di 
altre città appartenenti a zone depresse. Per 
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restare nell'ambito della mia provincia, ri­
cordo che, in media, ogni settimana, la SITA 
fa pervenire al Prefetto segnalazioni di no­
leggiatori di piccole località, ì quali con­
travvengono alle leggi vigenti. Molto spesso 
gli organi preposti chiudono gli occhi, an­
che per evitare di mettere della povera gen­
te sul lastrico. Si tratta di situazioni reali, 
che non possiamo ignorare e che dovrebbero 
indurci, non dico a modificare il disegno di 
legge, ma certo a graduare diversamente le 
penalità, per evitare di porre sullo stesso 
piano una società che a Roma esercita un 
servizio valendosi di una vasta organizzazio­
ne imperniata su 200-300 automezzi, e in con­
trasto con un,elevato numero di tassisti, e 
tutta una miriade di pìccoli noleggiatori da 
rimessa che dalla loro attività semiclande­
stina traggono l'indispensabile per vivere. 
Perchè è evidente che se viene loro inflitta 
un'ammenda di 100.000 lire, questi noleg­
giatori devono svendere l'automezzo e cer-

I care un altro modo dì portare il pane alle 
! loro famiglie. 

In conclusione, il disegno di legge va in­
dubbiamente incontro alle esigenze di de­
cine di migliaia di tassisti, ragione per cui 
siamo favorevoli alla sua approvazione; pe­
raltro, c'è anche il punto dubbio da me 
prospettato, che andava meditato più pro­
fondamente, e tecnicamente meglio conge­
gnato. Non è possibile — è evidente — ela­
borare delle leggi regionali, una per il nord 
e una per il sud; comunque, il problema esi­
ste e si sarebbe fatto bene a studiarlo pre­
ventivamente, risolvendolo con una gradua­
zione delle penalità. 

D E U N T E R R I C H T E R . Ho 
già manifestato altre volte la mia perplessi­
tà di fronte all'opportunità di varare prov­
vedimenti tendenti solo a soddisfare esi­
genze di piccoli gruppi di cittadini, che so­
no riusciti a indurre alcuni parlamentari a 
farsi portavoce delle loro richieste. Il Go­
verno era perfettamente a conoscenza della 
situazione degli abusivi allorché fu elabo­
rato il Codice della strada, ma fu tenuto 
giustamente conto delle situazioni, alle qua­
li ha accennato il senatore Guanti. Conside­
razioni che valgono, in linea generale, an-
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che per la stessa Roma: vi è mai capitato, 
infatti, di cercare un tassì nella Capitale du­
rante un giorno di pioggia? Perciò, il dise­
gno di legge in esame potrebbe essere consi­
derato opportuno e necessario se vi fosse 
ovunque un numero adeguato di tassisti; 
ma così non è, perchè sono gli stessi tassi­
sti che insistono per rimanere in numero li­
mitato, in contrasto con le esigenze della 
collettività. 

Ciò premesso, io ritengo che il problema 
vada affrontato e risolto con una certa pon­
derazione in sede di riforma del Codice del­
la strada, riforma già elaborata e che quan­
to prima costituirà oggetto di esame e di di­
scussione. 

C R O L L A L A N Z A . Le" considera­
zioni del senatore De Unterrichter e del se­
natore Guanti — il quale ultimo ha espo­
sto con molta precisione una effettiva situa­
zione ambientale — mi sembrano quanto 
mai logiche e tali, se unite alla valutazione 
delle gravi conseguenze che deriverebbero 
da un diverso orientamento, da indurci a re­
spingere il disegno di legge, per riprendere 
l'esame del problema da esso trattato allor­
ché saremo chiamati a esaminare le rifor­
me al Codice della strada. In tale occasio­
ne, valuteremo l'opportunità di inserire an­
che una norma concernente l'uso ilecito di 
veicoli destinati al trasporto di cose o per­
sone. 

P R E S I D E N T E . Mi corre l'obbli­
go di informare la Commissione che •— in 
assenza del Presidente Garlato — ho ricevu­
to una delegazione di tassisti, la quale mi 
ha prospettato la necessità dell'approvazio­
ne del disegno di legge attualmente al no­
stro esame, data la situazione di tensione 
che, a causa del fenomeno degli abusivi, si 
è determinata. Dico questo senza voler mi­
nimamente forzare l'orientamento dei col­
leghi, ognuno dei quali è ovviamente libe­
ro di decidere come meglio crede, ma sol­
tanto per far presenti ulteriori aspetti del 
problema. 

D'altro canto, è vero che sussistono le la­
cune lamentate dai senatori Guanti e de 
Unterrichter, però non dobbiamo dimenti-
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care che il fenomeno dei clandestini — dai 
quali ognuno di noi si vede spesso avvicina­
to — ha dato luogo a inconvenienti talvolta 
di notevole gravità, specialmente a danno 
dei turisti e di chi, in genere, non conosce 
bene l'ambiente locale. 

Perciò — è un parere personale che espri­
mo — ritengo sia opportuno procedere al­
l'approvazione del disegno di legge in di­
scussione, anche perchè il problema della 
riforma del Codice della strada sarà affron­
tato non prima della prossima legislatura. 

C R O L L A L A N Z A . Secondo me, do­
vremmo una volta per sempre impegnarci a 
non approvare più « leggine » che modifica­
no leggi di carattere generale. Comunque, 
per rimanere nel tema del provvedimento 
in esame, devo sottolineare la situazione 
prospettata dai senatore de Unterrichter 
sull'inadeguatezza del numero dei tassì. E 
una realtà che vale per qualunque zona e 
qualunque città. Per esempio, a Bari i viag­
giatori debbono litigare per riuscire a sali­
re su un tassì; e tutto perchè il numero è 
insufficiente e non può essere aumentato, in 
quanto la cooperativa dei tassisti è riuscita 
ad ottenere il blocco delle licenze. Voglia­
mo continuare in questa politica allegra? 

L U C C H I , Sottosegretario di Stato 
per i trasporti e l'aviazione civile. Mi di­
spiace che il disegno di legge abbia solleva­
to in questa sede un così vivace confronto 
di tesi contrapposte; mi dispiace, in quan­
to il Governo sostiene il provvedimento, ri­
tenendo che la politica allegra di cui ha 
parlato il senatore Crollalanza si manife­
sterebbe consentendo che le cose vadano 
come attualmente vanno sol perchè scar­
seggiano gli automezzi a disposizione della 
comunità! 

Ho ascoltato con molta amarezza il qua­
dro fatto dal senatore Guanti, la cui veridi­
cità non metto minimamente in dubbio. 
Ne sono rimasto sbalordito, anche se ri­
tengo eccessivo l'aver accomunato in esso 
regioni come il Trentino, in quanto, a mio 
giudizio, si tratta di fenomeni tipici del Mez­
zogiorno. Ricordate, infatti, la famosa frase 
—che pure mi lasciò sbalordito — pronun-
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ciata dal senatore Genco due anni fa, allor­
ché esaminammo, proprio in questa sede, 
un provvedimento analogo a quello odier­
no? Disse il senatore Genco: « Guardate che 
l'abusivismo è forma occupazionale tipica 
in Sardegna » accomunando, mi sembra, a 
questa regione, anche la Puglia. D'accordo, 
sarà vero che l'abusivismo consente ad al­
cune persone di far fronte alle più indero­
gabili esigenze, sia pure in forma limitata, 
ma ciò non deve indurci a consentire il per­
manere della situazione di fatto. Anzi, do­
vremmo prendere lo spunto da provvedi­
menti come quello in esame, che possono in­
dubbiamente suscitare la reazione degli abu­
sivi, per esercitare sugli enti locali delle giu­
ste pressioni. Come si guarisce, in sostan­
za, questo male? Dotando i comuni di un 
maggior numero di licenze per tassì, una 
soluzione che credo possibile in tutte le 
città, anche a Bari, dove esisteranno in­
dubbiamente delle possibilità di modificare 
la situazione provocata dal blocco delle li­
cenze ottenuto dalla cooperativa dei tas­
sisti. 

C R O L L A L A N Z A . Bisogna tener 
conto delle Amministrazioni locali e della 
loro sensibilità su determinati problemi! 

L U C C H I , Sottosegretario di Stato 
per i trasporti e l'aviazione civile. Certo, 
occorre anche evitare l'eccesso opposto, 
perchè una esagerata concessione di licenze 
significherebbe il fallimento economico di 
molti tassisti. 

Per quel che concerne i noleggiatori da 
rimessa (posto che un numero insufficiente 
di mezzi pubblici impedisca ai cittadini di 
spostarsi con facilità), non capisco perchè 
si debbano incontrare così gravi difficoltà 
ad attuare la norma che vuole che il noleg­
giatore rimanga in attesa, nella sua autori­
messa o nella sua abitazione, delle telefonate 
dei clienti. Se poi un noleggiatore ravvisa 
la necessità di stare sulla piazza non deve 
far altro che esercitare pressione sul comu­
ne perchè la sua venga trasformata in li­
cenza da tassista. Senza ricordare che i cit­
tadini mal serviti hanno sempre la possibi­
lità di adoperarsi perchè il numero delle 

corse dei mezzi pubblici sia aumentato. Non 
mi sembra, perciò, che, da un esame obiet­
tivo della situazione, emergano elementi 
contrari all'approvazione del disegno di 
legge. 

L'unica considerazione che ha un certo 
valore è quella secondo cui, dovendosi at­
tuare la riforma del Codice della strada, sa­
rebbe opportuno rinviare a quella sede an­
che la soluzione di questo problema. Senon-
chè, ad un più attento esame, emerge che si 
tratta di una considerazione la quale avva­
lora la tesi dell'opportunità di approvare 
sollecitamente il disegno di legge in que­
stione in quanto nulla impedirà, a suo tem­
po, di trasferire le nuove norme nel Codi­
ce della strada. D'altro canto, se la Commis­
sione è dell'avviso che il fenomeno dell'abu­
sivismo vada combattuto, non vi sono altri 
mezzi oggi a disposizione. 

D E U N T E R R I C H T E R . Ci ac­
contentiamo delle sanzioni esistenti. 

L U C C H I , Sottosegretario di Stato 
per i trasporti e l'aviazione civile. ...le quali, 
evidentemente, sono inefficaci, perchè se è 
vero che in talune città i viaggiatori litigano 
tra di loro per i tassì, in altre si sono avuti 
episodi di intolleranza tra tassisti e abusivi. 
D'altro canto, i tassisti pagano per eserci­
tare la loro attività e ognuno di noi, in pos­
sesso di una licenza, non accetterebbe vo­
lentieri che altri, senza possederla, ne go­
desse i proventi. 

Devo, piuttosto, far presente al relatore, 
a proposito del problema dei poteri del Pre­
fetto, che la prima versione del Codice del­
la strada attribuiva ai Prefetti la facoltà di 
concedere — e, conseguentemente, di riti­
rare — le carte di circolazione. Con la nuo­
va versione tale facoltà è demandata al­
l'Ispettorato della motorizzazione, ragione 
per cui il Governo propone di sostituire nel­
l'articolo 1 e nel secondo comma dell'arti­
colo 2 le parole « dal Prefetto » con le altre 
« dall'Ispettorato della motorizzazione ». 

I N D E L L I . Non mi sembra un emen­
damento opportuno, perchè chi regola la 
vita amministrativa di una provincia è sem­
pre il Prefetto. 
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D E U N T E R R I C H T E R . È il 
Prefetto che ritira la patente, non l'Ispetto­
rato della motorizzazione; ed anche questa 
è una facoltà discutibile, perchè, trattando­
si di una sanzione che comporta un danno 
economico rilevante, dovrebbe essere la Ma­
gistratura ad attuarla, a seguito di denuncia. 

G U A N T I . Spero di non essere stato 
frainteso. Ho dichiarato che noi siamo d'ac­
cordo sul disegno di legge, dopo di che ho 
fatto alcune osservazioni di carattere par­
ticolare, muovendo talune critiche di natura 
tecnica sull'impostazione del provvedimen­
to. Vi sono, in effetti, delle situazioni che 
non possono essere ignorate: di contro a 
noleggiatori senza autista, i quali hanno a 
disposizione un numero elevatissimo di au­
tomezzi con possibilità di elevati guadagni, 
vi sono piccoli noleggiatori che traggono il 
minimo per vivere dalla loro attività. Ragio­
ne per cui ho sottolineato che, in sede di 
elaborazione delle nuove norme, sarebbe sta­
to opportuno studiare una migliore gradua­
lità dei mezzi repressivi. 

Sono poi d'accordo con quanto ha soste­
nuto l'onorevole Sottosegretario a proposi­
to della competenza dell'Ispettorato della 
motorizzazione, perchè qui non si tratta di 
perseguire delle infrazioni penali, ma di at­
tuare dei provvedimenti di carattere ammi­
nistrativo. Chi concede la carta di circola­
zione? L'Ispettorato della motorizzazione. 
Ebbene, compete all'Ispettorato della moto­
rizzazione l'eventuale sospensione. Sono 
quindi favorevole all'emendamento propo­
sto dal Governo. 

D E U N T E R R I C H T E R . C'è un 
errore: attualmente non è l'Ispettorato del­
la motorizzazione che ritira la patente, ben­
sì il Prefetto, sia pure previo parere tecni­
co dell'Ispettorato della motorizzazione. Per­
ciò dobbiamo tutt'ail più lasciare 'le cose 
come stanno, anche se resto sempre dell'opi­
nione che il provvedimento dovrebbe esse­
re di competenza della Magistratura. 

D E R I U , relatore. Prima di proporre 
degli emendamenti penso sia il caso di valu­
tare l'orientamento della Commissione, che 
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non mi sembra molto favorevole al disegno 
di legge. Comunque, la proposta dell'onore­
vole Sottosegretario viene in parte incontro 
a quanto avevo proposto. Infatti, chi ritira 
la patente è, purtroppo (dico purtroppo per­
chè io ritengo, d'accordo col senatore De 
Unterrichter, che la competenza dovrebbe 
essere del magistrato), il Prefetto, peraltro 
su proposta o sentito il parere dell'Ispetto­
rato della motorizzazione. Siccome, di fatto, 
avviene così, non vedo perchè questa for­
mula non possa essere codificata. Avviene 
così perchè il Prefetto non può conoscere, 
sul piano tecnico, tutto ciò che accade in 
materia di motorizzazione. 

A questo punto, però, proporrei di con­
trollare l'orientamento della Commissione; 
nel caso che esso sia favorevole, si potreb­
be passare all'esame degli articoli. In quel­
la sede vagheremo le varie proposte. 

P R E S I D E N T E . Poiché non è stata 
sollevata alcuna pregiudiziale e poiché nes­
sun altro domanda di parlare, dichiaro chiu­
sa la discussione generale. 

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

Art. 1. 

Il sesto comma dell'articolo 57 del testo 
unico delle norme sulla circolazione stradale, 
approvato con decreto del Presidente della 
Repubblica 15 giugno 1959, n. 393, è sosti­
tuito dai seguenti due: 

« Chiunque, senza l'autorizzazione previ­
sta dal comma terzo, adibisce a trasporto di 
persone un veicolo destinato a trasporto di 
cose, è punito con l'ammenda da lire 25.000 
a lire 100.000. 

Chiunque adibisce ad uso pubblico un vei­
colo destinato ad uso privato, ovvero adi­
bisce un veicolo ad uso pubblico diverso da 
quello per il quale è stata rilasciata la car­
ta di circolazione, è punito con la sospen­
sione dell'efficacia della carta di circolazio­
ne stessa per un periodo da 4 a 8 mesi, te­
nuto conto delle precedenti infrazioni al di­
vieto commesse dal titolare della carta di 
circolazione, nonché dal conducente sor-
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preso alla guida del veicolo. Tale sospensio­
ne è disposta dal Prefetto ». 

A questo articolo il Governo ha proposto 
un emendamento tendente a sostituire le pa­
role « dal Prefetto. » con le altre « dall'Ispet­
torato della motorizzazione civile. ». 

L U C C H I , Sottosegretario di Stato 
per i trasporti e l'aviazione civile. Il Gover­
no si rimette alla decisione della Commis­
sione. 

D E R I U , relatore. Sostituirei l'emen­
damento proposto dal Governo cori un al­
tro tendente ad aggiungere, dopo le parole 
« dal Prefetto » le altre « su proposta » op­
pure « su parere dell'Ispettorato della mo­
torizzazione civile ». 

P R E S I D E N T E . È una norma ov­
via: attualmente, di fatto, il Prefetto, pri­
ma di emettere il provvedimento di ritiro 
o sospensione della patente, deve sentire il 
parere dell'Ispettorato della motorizzazio­
ne. Ci sono degli esempi pratici: tre giorni 
fa è stata ritirata una patente a Taranto, 
ma il Prefetto, prima di adottare tale prov­
vedimento, ha sentito il parere dell'Ispet­
torato della motorizzazione. Del resto, que­
sta è una disposizione del regolamento. 

D E R I U , relatore. Quale regolamen­
to? Comunque, un regolamento non può 
modificare una legge. 

L U C C H I , Sottosegretario di Stato 
per i trasporti e l'aviazione civile. Perchè 
il Prefetto ritira la patente? Evidentemen­
te perchè qualcuno ha sporto una denuncia 
alla Prefettura; un qualcuno che possono 
essere i carabinieri, gli agenti di pubblica 
sicurezza, della polizia stradale o anche 
l'Ispettorato della motorizzazione. Quindi 
va da se che il Prefetto agisce su denuncia 
di qualcuno, perchè non è lui che accerta 
fisicamente le varie infrazioni. 

D E R I U , relatore. Ella, onorevole Sot­
tosegretario, si sta contraddicendo. D'altro 
canto, Il mio emendamento rappresenta un 
compromesso tra la formulazione approva­

ta dalla Camera dei deputati e quella da lei 
suggerita. 

L U C C H I , Sottosegretario di Stato 
per i trasporti e l'aviazione civile. Col suo 
emendamento, senatore Deriu, non si fa­
rebbe altro che ribadire una situazione di 
fatto, per cui esso è superfluo. Comunque, io 
mi rimetto al parere della Commissione: 
l'ufficio legislativo del Ministero ha fatto 
presente un'obiezione che io mi sono limi­
tato a portare a conoscenza del Senato. 

D E R I U , relatore. Non capisco perchè 
l'emendamento da me proposto debba essere 
considerato superfluo: quanto esso affer­
ma non risulta infatti da alcuna legge, per 
cui l'autorità amministrativa — in questo 
caso il Prefetto — non deve sentire alcun 
parere. Comunque, se di fatto ciò avviene, 
perchè non dovrebbe essere codificato? 

L U C C H I , Sottosegretario di Stato 
per i trasporti e l'aviazione civile. Dovrem­
mo allora precisare: « sentito il parere dei 
carabinieri, della polizia stradale » e co­
sì via. 

P R E S I D E N T E . C'è il regolamento 
di attuazione del Codice della strada in cui 
si precisa tale particolare. Ho fatto parte 
di Commissioni speciali e so che prima di 
ritirare una patente il Prefetto deve chie­
dere il parere alla Motorizzazione civile. 

F E R R A R I F R A N C E S C O . Con­
testo questa affermazione perchè il Prefet­
to provvede automaticamente, in base alla 
redazione del verbale dei carabinieri. 

L O M B A R D I . Piuttosto di riman­
dare il disegno di legge alla Camera dei de­
putati senza avere la certezza che ciò avven­
ga a seguito di una modifica necessaria, pen­
so sia più opportuno rinviare di pochi gior­
ni la discussione. Io ho la presunzione di 
ritenere che il problema sia già stato affron­
tato e risolto, nel senso che il Prefetto già 
adesso inviti l'Ispettorato della motoriz­
zazione a esprìmere il parere circa i ritiri 
di patente e i ricorsi degli interessati. Tut­
tavia, siccome non ricordo esattamente Far-
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ticolo del regolamento che disciplina que- i 
sta materia, sarei dell'avviso di effettuare I 
una rapida indagine, sospendendo nel frat- ! 
tempo la discussione del disegno di legge. j 

G A R L A T O . Mi associo alla proposta. 

D E R I U , relatore. Anch'io. 

F E R R A R I G I A C O M O . D'accordo. 

P R E S I D E N T E . Poiché non si 
fanno osservazioni, il seguito della discus­
sione del disegno di legge è rinviato ad al­
tra seduta. 

Presidenza 
de! Presidente GARLATO 

Discussione e approvazione del disegno di 
legge: « Ulteriore integrazione dello stan­
ziamento e modifiche della legge 9 gen­
naio 1962, n. 1, recante norme per l'eser­
cizio del credito navale » (2148) (Appro­
vato dalla Camera dei deputati) 

P R E S I D E N T E . L'ordine del gior­
no reca la discussione del disegno di legge: 
« Ulteriore integrazione dello stanziamento 
e modifiche della legge 9 gennaio 1962, n. .1, 
recante norme per l'esercizio del credito na­
vale », già approvato dalla Camera dei de­
putati. 

Dichiaro aperta la discussione generale. 

D E U N T E R R I C H T E R , relatore. 
Con la legge 9 gennaio 1962, n. 1, alcuni isti­
tuti dì credito vennero autorizzati a con­
cedere agli armatori, sotto precisate condi­
zioni, finanziamenti per la costruzione, la 
trasformazione, le modificazioni e le grandi 
riparazioni di navi mercantili. 

La misura dei finanziamenti non doveva 
eccedere il 50 per cento del prezzo dei lavo­
ri ed il termine per il rimborso non poteva 
eccedere i 15 anni. Su questi finanziamenti 
lo Stato poteva concedere un contributo su­
gli interessi nella misura massima del 3,50 
per cento annuo. 
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Con la legge citata vennero anche fissati 
i limiti annuali di impegno per la spesa de­
rivante dai predetti contributi, limiti che 
furono, poi, ampliati con la legge 21 giu­
gno 1964, n. 461. 

Per effetto delle dette due leggi il Gover­
no venne autorizzato ad assumere per gli 
esercìzi 1961-62 e successivi, fino al 1968 in­
cluso, impegni annuali complessivi di spesa 
per 4 miliardi; e poiché i contributi annuali 
sugli interessi si stendevano per tutta la du­
rata dei finanziamenti, di massima fissata 
a 15 anni, le due leggi hanno accollato allo 
Stato un onere complessivo di 60 miliardi, 
corrispondenti ad un volume di finanzia­
menti di circa 165 miliardi. 

Con il disegno di legge predisposto dal 
Ministro della marina mercantile, di con­
certo con i Ministri del bilancio, delle fi­
nanze, del tesoro e del commercio estero, 
già approvato dalla Camera dei deputati, i 
limiti annuali di impegno fissati dalle leg­
gi citate sono elevati di 500 milioni per 
ciascuno degli esercizi finanziari 1967-1968-
1969 e 1970; vale a dire, si ha un maggiore 
impegno complessivo annuale di 2 miliar­
di per 15 anni, e quindi un onere globale di 
30 miliardi. 

L'aumento è giustificato da due motivi: 
in primo luogo, dal fatto che le domande 
di finanziamento agevolato raggiungono i 
300 miliardi, mentre i limiti di impegno 
consentiti dalle leggi vigenti coprono, co­
me sì è visto, erogazioni per 165 mitóardi 
circa; in secondo luogo, dal fatto che sa­
rebbe economicamente e socialmente mol­
to dannoso ridurre il programma di nuove 
costruzioni navali già delineato, il quale ri­
sulterebbe d'altronde irrealizzabile se do­
vesse mancare il concorso governativo nel 
pagamento degli interessi sui finanziamenti. 

È senza dubbio superfluo spendere pa­
role per illustrare quanto sia necessaria una 
politica capace di promuovere e sostenere 
lo sviluppo quantitativo ed il rinnovamento 
qualitativo della nostra flotta mercantile 
nazionale. Sembra anche superfluo dimo­
strare come le nuove costruzioni di navi­
glio mercantile siano condizionate dalla di­
sponibilità e dal costo del credito navale. 
Invece, appare necessario dar considerazio-
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ne a quanto si sta facendo in questa mate­
ria negli altri Paesi europei. 

Dalle informazioni raccolte risulta, ad 
esempio, che il Belgio concede contributi 
sugli interessi nella misura del 3 per cento, 
fino alla copertura del 70 per cento del valore 
delle navi; che in Francia i contributi sugli 
interessi sono congegnati in modo da ridur­
re al 4,50 per cento il costo dei finanziamen­
ti; che in Olanda e nel Regno Unito le prov­
videnze statali consentono agli armatori di 
conseguire finanziamenti fino all'80 per cen­
to del costo delle costruzioni ad un tasso 
non superiore al 5,5 per cento; che in Spa­
gna di armatori possono conseguire finan­
ziamenti fino all'80 per cento del costo del­
le navi, al tasso del 4 per cento, nel Porto­
gallo fino al 75 per cento del costo delle 
navi, al tasso del 3 per cento, ed in Svezia 
fino all'80 per cento del costo delle navi ad 
un tasso non superiore al 5 per cento. Con­
tributi sugli interessi sono anche concessi 
dalla Germania e così pure dal Giappone. 

Ciò posto, e considerato che, come si è 
detto, uno dei fattori fondamentali del co­
sto effettivo delle navi è dato dalla dispo­
nibilità dei finanziamenti, dalla loro durata 
e dalla misura degli interessi che gli arma­
tori devono pagare per conseguirli, si deve 
concludere che in Italia, ove mancasse il 
contributo statale, sarebbe molto difficile 
se non impossibile per gli armatori conse­
guire i finanziamenti a lungo termine neces­
sari per i programmi di nuove costruzioni 
navali e che, in ogni caso, il costo italiano 
dei finanziamenti sarebbe di gran lunga più 
alto di quello che fa carico agli armatori 
stranieri, con i quali sono in utile compe­
tizione. 

Per dare un'idea del divario basta consi­
derare che in Italia un prestito obbligazio­
nario al 6 per cento, ammortizzahile in 20 
anni, nella migliore delle ipotesi, non ver­
rebbe a costare meno di circa I 10,5 per 
cento, cioè molto più del doppio dei finan­
ziamenti di cui possono disporre gli arma­
tori di altri Paesi europei. 

D'altra parte, l'esigenza di stimolare lo svi­
luppo quantitativo, l'ammodernamento, il 
perfezionamento qualitativo e la specializza­
zione del naviglio mercantile sono chiara­

mente posti dal programma quinquennale, 
il quale riconosce in particolare la necessità 
di una maggiore disponibilità di credito na­
vale. 

Tutto considerato, il disegno di legge pro­
posto dal Governo va accolto con compiaci­
mento in quanto risponde ai criteri di po­
lìtica economica precisati dal programma 
quinquennale ed in quanto riduce, se non 
elimina, le condizioni di inferiorità nelle 
quali gli armatori italiani sono chiamati ad 
operare sul piano finanziario. Per l'esercizio 
in corso non sussistono problemi di coper­
tura in quanto l'onere di 500 milioni è già 
stato compreso nel capitolo n. 5381 dello 
stato di previsione della spesa del Ministero 
del tesoro, destinato a sopperire agli oneri 
dipendenti da provvedimenti legislativi in 
corso. 

A conclusione di questa mia relazione, co­
munico che la Commissione finanze e tesoro 
ha espresso il proprio parere favorevole al 
disegno di legge. 

C R O L L A L A N Z A . Ritengo che il 
provvedimento in esame meriti senz'altro la 
nostra approvazione in considerazione delle 
precarie condizioni in cui si trovano i cantie­
ri e del fatto che gli armatori, senza un aiu-

j to da parte dello Stato, non riuscirebbero a 
provvedere allo sviluppo della nostra flotta. 

L'unico rilievo da fare, pur apprezzando 
la buona volontà dimostrata dal Governo, è 
che i finanziamenti previsti dalle norme in 
esame sono di limitata portata e ben lonta­
ni da ciò che sarebbe effettivamente necessa­
rio per assicurare ai cantieri, alle maestran­
ze ed alla nostra flotta mercantile un adegua­
to avvenire in rapporto alle moderne esi­
genze. 

Comunque, confidando che sempre di più 
e sempre meglio si riesca a fare anche in que­
sto settore, non mi resta che associarmi al­
le conclusioni del relatore, dando la mia ade­
sione al provvedimento. 

F A B R E T T I . A nome del Gruppo 
politico cui appartengo esprìmo parere so­
stanzialmente favorevole al provvedimento 
in esame, pur preannunciando che ci aster­
remo dalla sua approvazione in quanto è no-
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ta la nostra posizione polemica nei confron­
ti di questo genere frammentario di inter­
venti. 

Noi ci riserviamo di approfondire e dare 
tutto il nostro contributo allorché verrà 
discusso in Parlamento il disegno di legge 
generale sulla cantieristica del Paese e an­
zi, profittando della presenza in Commis­
sione del Ministro della marina mercantile, 
vorremmo raccomandargli un problema che 
ci sta molto a cuore. 

Considerata la difficile situazione cantieri­
stica italiana, infatti, non vorremmo trovar­
ci nella condizione di affrontare la discussio­
ne della nuova legge elaborata dal Governo 
in una condizione di crisi dei cantieri stessi, 
crisi che ci impedirebbe di approfondire con 
la dovuta serenità i vari problemi connessi a 
questo settore. 

Augurandoci che il Governo voglia fare il 
possibillle perchè ciò non abbia a verificarsi, 
ribadiamo il nostro parere sostanzialmente 
favorevole al provvedimento sul quale, tutta­
via, ci asterremo per i suddetti motivi. 

N A T A L I , Ministro della marina mer­
cantile. Desidero innanzitutto ringraziare il 
relatore, senatore de Unterrichter, per la 
sua precisa e documentata esposizione che 
ha fornito alla Commissione utili elementi 
di valutazione, sia in ordine ai nuovi stan­
ziamenti per l'esercizio del credito navale, 
sia in merito alle provvidenze che in altri 
Paesi "vengono adottate per l'incremento 
della flotta. 

Rispondendo poi ai senatori Crollalanza 
e Fabretti, che ringrazio per i loro inter­
venti, desidero precisare che il presente di­
segno di legge, evidentemente, non può es­
sere esaminato a se stante; esso fa parte 
di un « trittico », unitamente al disegno di 
legge n. 2156 (concernente contributi di rin­
novamento del naviglio della marina mer­
cantile), all'ordine del giorno della Commis­
sione, ed al disegno di legge n. 2052, di so­
stegno all'industria cantieristica, che testi­
monia della particolare cura con cui il Go­
verno tratta i settori delle costruzioni na­
vali e dell'armamento. 

Ho già avuto occasione di dire in Aula, in 
risposta a talune interrogazioni del senatore 
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Adamoli, che la situazione della flotta e 
della cantieristica italiana esige una parti­
colare attenzione ed un particolare inter­
vento da parte della collettività e su questa 
linea, con il provvedimento in esame, il Go­
verno ha dimostrato di volersi mettere e 
continuare ad operare. 

Per quanto riguarda il disegno di legge 
sulla cantieristica, desidero informare la 
Commissione che sono tuttora in atto con­
tatti con la Comunità economica europea 
in relazione agli obblighi da noi sottoscritti. 

Recentemente ho avuto uno scambio di 
idee con alcuni commissari della Comunità 
che ha permesso di chiarire alcuni pun­
ti relativi a nuovi istituti previsti dal dise­
gno di legge sulla cantieristica. Vi sono, na­
turalmente, altre questioni da mettere a pun­
to, ma, in proposito, non posso fare antici­
pazioni perchè ciò mi parrebbe poco cor­
retto. 

Potremo approfondire tuttti i problemi 
quando il provvedimento verrà presentato 
al Parlamento, cosa che mi auguro possa 
avvenire al più presto. 

In conclusione, onorevoli senatori, non 
mi resta che associarmi al relatore nell'in-
vitarvi ad approvare il presente disegno di 
legge che, ripeto, non è considerato dal 
Governo di marginale importanza. Per ren­
dersene conto basta tener presenti le cifre 
citate dal senatore de Unterrichter, ricor­
dare che di queste provvidenze per l'eserci­
zio del credito navale benefieierà abbondan­
temente anche la flotta a partecipazione sta­
tale, e, soprattutto, non sottovalutare il 
fatto che le norme in esame permetteranno 
la prosecuzione di una politica tendente a 
dotare la nostra flotta di un naviglio più 
giovane. L'età media della nostra flotta, in­
fatti, è discesa a 10-12 anni, la qual cosa la 
rende competitiva ned confronti delle flot­
te degli altri Paesi e ci fa bene sperare per 
gli anni che verranno. 

P R E S I D E N T E . Ringraziamo il 
ministro Natali per le informazioni date al-

| la Commissione. 
i Se nessun altro domanda dì parlare, di­

chiaro chiusa la discussione generate. 
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Passiamo all'esame ed alla votazione de­
gli articoli dei quali do lettura: 

Art. 1. 

In aggiunta ai limiti di impegno previsti 
dal primo comma dell'articolo 8 della legge 
9 gennaio 1962, n. 1, aumentati dalla legge 
21 giugno 1964, n. 461, sono autorizzati limi­
ti di impegno annuali di lire 500.000.000 
per ciascuno degli esercizi finanziari 1967, 
1968, 1969 e 1970. 

(È approvato). 

Art. 2. 

All'onere di lire 500.000.000 derivante dalla 
attuazione della presente legge nell'eserci­
zio finanziario 1967 si provvederà mediante 
riduzione del fondo iscritto al Capitolo 
n. 5381 dello stato di previsione della spesa 
del Ministero del tesoro, per l'esercizio me­
desimo, destinato a sopperire agli oneri di­
pendenti da provvedimenti legislativi in 
corso. 

Il Ministro per il tesoro è autorizzato ad 
apportare, con propri decreti, le occorrenti 
variazioni di bilancio. 

(È approvato). 

Art. 3. 

Il Comitato che sovraintende alla gestione 
delle operazioni relative alla assicurazione 
dei crediti all'esportazione è integrato con un 
rappresentante del Ministero della marina 
mercantile. 

(È approvato). 

Metto ai voti il disegno di legge nel suo 
complesso. 

(È approvato). 

Rimane agli atti l'astensione dalla vota­
zione dei senatori appartenenti al Gruppo 
comunista. 
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Discussione e approvazione del disegno di 
legge: « Modifiche alle disposizioni del 
Capo X della legge 24 luglio 1959, n. 622, 
e successive modificazioni, concernenti 
contributi di rinnovamento del naviglio 
della marina mercantile » (2156) (Appro­
vato dalla Camera dei deputati) 

P R E S I D E N T E . Segue all'ordine 
del giorno la discussione del disegno di leg­
ge: « Modifiche alle disposizioni del Capo X 
della legge 24 luglio 1959, n. 622, e succes­
sive modificazioni, concernenti contributi 
di rinnovamento del naviglio della marina 
mercantile », già approvato dalla Camera 
dei deputati. 

Dichiaro aperta la discussione generale. 

D E U N T E R R I C H T E R , relatore. 
Onorevole Presidente, onorevoli senatori, 
con la legge 24 luglio 1959, n. 622, i pro­
prietari di navi mercantili da carico secco 
e liquido, costruite in data anteriore al 1945, 
i quali avessero proceduto alla demolizione 
di tali navi ed alla costruzione di nuove uni­
tà a scafo metallico, avrebbero beneficiato, 
sotto precisate condizioni e per un tonnel­
laggio non superiore al 75 per cento delle 
navi da demolire, di un contributo non su­
periore a lire 25.000 per tonnellata di peso 
della nuova nave scarica. Il beneficio era 
limitato a due anni dall'entrata in vigore 
della legge e veniva a cessare il 3 settembre 
1961. Con la legge 9 gennaio 1962, n. 2, le 
dette provvidenze vennero prorogate al 30 
giugno 1963 e, con 'la legge 21 giugno 1964, 
n. 467, al 30 giugno 1966. 

Con tali disposizioni sì volle stimolare la 
eliminazione del naviglio vetusto ed anti­
economico e la sua sostituzione con navi 
di nuova costruzione. 

In questo modo si rinvigoriva, da un la­
to, l'efficienza e la capacità competitiva 
della mostra marina mercantile, da un altro 
lato si serviva un non meno importante 
obiettivo: quello di utilizzare la capacità 
produttiva della nostra industria delle co­
struzioni navali e dei grandi motori marini. 
Le dette leggi vennero finanziate con uno 
stanziamento di 20 miliardi. 
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Le provvidenze disposte con le dette leg­
gi hanno determinato la sostituzione di 175 
unità vetuste, per oltre un milione di ton­
nellate di stazza lorda, con 65 unità di nuo­
va costruzione per oltre 1.129 mila tonnel­
late complessive. Per ì relativi contributi 
di demolizione e ricostruzione è stata im­
pegnata una spesa complessiva di circa 12 
miliardi 244 milioni, cosicché sullo stanzia­
mento a suo tempo disposto con le leggi 
citate residua una disponibilità di quasi 8 
miliardi. Tenuto conto di ciò, e della com­
provata utilità delle dette provvidenze sia 
per l'economia marittima nazionale che per 
la vitalità della nostra industria cantieristi­
ca, il Governo, con il disegno di legge pre­
sentato dal Ministro della marina mercan­
tile, di concerto con i Ministri del tesoro e 
delle finanze, ha proposto la proroga delle 
provvidenze stesse fino al 31 dicembre 1968, 
nonché un aggiornamento delle norme rela­
tive. Il disegno di legge è stato già approva­
to dalla Camera dei deputati, la quale vi 
ha introdotto alcune ragionate modifica­
zioni, accettate anche dal Governo. 

Sulla convenienza di promuovere l'am­
modernamento ed il rinnovamento qualita­
tivo della flotta mercantile non vi possono 
essere dubbi: più che di una convenienza 
si tratta di una esigenza che risponde ad 
un visibile e rilevante interesse nazionale, 
in quanto è posta dalla pressante competi­
tività internazionale ed in quanto diretta­
mente concorre alla vitalità dellfindustria 
cantieristica. 

Va riconosciuto che il miglioramento qua­
litativo della nostra flotta mercantile è 
stato intenso negli ultimi anni, tanto è ve­
ro che le percentuali del naviglio vetusto 
italiano, confrontate con. quelle della flotta 
mondiale, segnano un sensibile migliora­
mento nonostante che, dal punto di vista 
quantitativo, la nostra marina mercantile 
sia in flessione rispetto alla flotta mon­
diale. 

Tuttavìa, anche per ciò che riguarda l'am­
modernamento, molto resta da fare; per 
rendersene conto basta osservare che, se­
condo i dati ISTAT, al 1° luglio 1965 la flot­
ta mercantile italiana sul totale di 5 milio­
ni 701 mila tonnellate, registrava 1 milione 

403 mila tonnellate di naviglio di età supe­
riore ai 20 anni, mentre il Regno Unito ne 
registrava 2 milioni 487 mila su un totale 
di 21 milioni 530 mila tonnellate; la Norve­
gia 699 mila su un totale di 15 milioni 641 
mila tonnellate; il Giappone 789 mila su 
un totale di 11 milioni 971 mila tonnellate; 
la Germania 410 mila su un totale di 5 mi­
lioni 279 mila tonnellate; l'Olanda 547 mila 
su un totale di 4 milioni 891 mila tonnella­
te; la Francia 342 mila su un totale di 4 mi­
lioni 290 mila tonnellate; la Svezia 391 mila 
su un totale di 4 milioni 290 mila tonnellate. 

Anche ammettendo che la situazione sia 
migliorata dal luglio 1965 ad oggi, un note­
vole divario senza dubbio resta. 

D'altra parte dobbiamo anche ricordare 
che nella bilancia dei pagamenti economi­
ca i noli merce passivi (741,1 milioni di dol­
lari nel 1965; 786 milioni di dollari nel 
1966) sono di ammontare quasi doppio di 
quelli attivi (390,2 milioni di dollari nel 
1965, 435 milioni di dollari nel 1966) e che 
il saldo passivo è stato di 214,4 miliardi di 
lire nel 1965 e di 215,1 miliardi di lire nel 
1966. 

L'esigenza di stimolare ulteriormente lo 
ammodernamento della nostra flotta è 
quindi evidente ed il provvedimento propo­
sto dal Governo e già approvato dalla Ca­
mera dei deputati va, pertanto, accettato 
con compiacimento e favore. D'altra parte, 
esso risponde alle linee di politica maritti­
ma precisate nel programma quinquennale. 

Le modificazioni introdotte rispetto alle 
norme finora vigenti sono suggerite dalla 
esperienza pratica e risultano adeguate al 
fine di stimolare sempre più l'ammoderna­
mento della flotta mercantile. 

In particolare, risultano valide le modi­
ficazioni introdotte dalla Camera dei depu­
tati (ed accolte, come ho detto, dal Gover­
no) relativamente alla demolizione delle na­
vi che abbiano subito avarie superiori al 
50 per cento del valore, per la riparazione 
delle quali l'investimento di capitali ed i 
relativi contributi appaiono normalmente 
antieconomici. 

Per le già accennate circostanze, il prov­
vedimento non pone problemi di coperta-
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ra; pertanto, invito la Commissione ad ap­
provarlo. 

F A B R E T T I . Anche per il disegno 
di legge in esame valgono le considerazioni 
da me svolte, a nome del Gruppo comuni­
sta, sul precedente provvedimento. 

Consideriamo le presenti norme sostan­
zialmente positive; incoraggiare la demoli­
zione del vecchio naviglio consente quel 
rinnovamento della flotta che tutti auspi­
chiamo ma, anche in questo caso, noi 
avremmo voluto che il problema fosse af­
frontato nel contesto di un più ampio di­
scorso sulla cantieristica nazionale e, per­
tanto, ci asterremo dalla votazione del prov­
vedimento. 

Desidererei tuttavia chiedere al Ministro 
alcuni chiarimenti a proposito dell'artico­
lo 2 del testo in esame, primo comma, do­
ve si dice: « Ai proprietari di navi mercan­
tili da carico secco e liquido, nonché da pas­
seggeri e miste e di navi da pesca oceanica 
che nell'anno dì presentazione della doman-
manda di cui all'articolo 4 risultino costrui­
te da almeno quindici anni ed iscritte da 
almeno cinque anni nelle matricole o nei 
registri di cui all'articolo 146 del Codice 
della navigazione, che procedono alla de­
molizione di tali navi ed alla costruzione 
di nuove unità a scafo metallico possono 
essere concessi i benefici nella misura, con­
dizioni e modalità di cui alla presente 
legge ». 

Da tempo, onorevole Ministro, abbiamo 
avvertito e denunciato la tendenza della po­
litica governativa a scoraggiare e a ridimen­
sionare la pesca nel Mediterraneo, e cioè 
la pesca d'altura, e da tempo è a tutti nota 
la nostra posizione contraria ad un indiriz­
zo di questo genere. 

La conferma che il Governo nulla inten­
de fare per aiutare questo tipo di navi da 
pesca ci viene proprio dalla lettura dell'arti­
colo 2 del disegno di legge in esame che 
prevede un contributo statale solo a favo­
re della costruzione di nuove unità a scafo 
metallico per la pesca oceanica. 

Perchè queste discriminazioni? Perchè ci 
si arrende di fronte alle difficoltà che pre­
senta un potenziamento della nostra pesca 
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costiera? Perchè non rivedere tutte le at­
trezzature, in prevalenza di tipo artigiana­
le, di questo settore della nostra economia? 

A noi pare che la scelta operata dal Go­
verno non sia giusta e non risponda ai vari 
interessi della nostra economia marittima. 
Perchè non permettere anche alle navi da 
pesca d'altura di sostituire gli scafi in legno 
con quelli metallici più moderni e conforte­
voli? 

Ricordo 'La sorpresa dell'onorevole Sam-
martino, Presidente della Commissione tra­
sporti della Camera dei deputati, quando, a 
San Benedetto, si calò all'interno di una 
nave da pesca; egli rimase sbalordito nel 
constatare le disagevoli condizioni in cui 
viveva l'equipaggio di bordo. 

Ed allora, onorevole Ministro, perchè non 
compiere un atto di equità ed estendere 
anche a questo tipo di naviglio le provvi­
denze di cui discutiamo? Si tratta, da par­
te del Governo, di una grave lacuna che col­
pisce molti lavoratori e che è stata messa 
in evidenza dalla nostra parte politica an­
che nel corso della discussione del provvedi­
mento alla Camera dei deputati. 

In considerazione della sostanza, cui sia­
mo favorevoli, del testo in esame, non pre­
sentiamo alcun emendamento per concre­
tizzare le osservazioni fatte; tuttavia, come 
ho già detto all'inizio, ci asterremo dalla 
votazione. 

C R O L L A L A N Z A . Ritengo che i ri­
lievi sollevati dal senatore Fabretti abbia­
no un certo fondamento; dobbiamo però 
tener presente l'attuale realtà della pesca 
nel Mediterraneo, realtà resa scoraggiante 
per il depauperamento della fauna ittica, 
per le vessazioni cui i nostri pescatori sono 
sottoposti al limite delle acque territoriali 
jugoslave, per gli interventi di eccessivo 
protezionismo che si verificano nei mari 
dell'Egitto dove, per esempio, una notevole 
parte della flotta pugliese si recava a pe­
scare. 

Tutti questi elementi spingono molti ar­
matori di motobarche in legno, che hanno 
finora svolto la tradizionale pesca nel Me­
diterraneo, a sostituire i propri legni con 
navi a scafo metallico per tentare la pesca 
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oceanica; questa è una verità della quale, 
onorevoli colleghi, dobbiamo tener conto 
unitamente ad un altro dato di fatto: i no­
stri mari si stanno sempre più impoveren­
do di pesce e la pesca d'altura si sta sem­
pre più riducendo. 

Pertanto, mi domando se non sia più op­
portuno e conveniente operare una certa 
tregua nella pesca nel Mediterraneo per dar 
modo alla fauna di ripopolarsi e ciò può 
avvenire solo se i nostri pescherecci intra­
prenderanno la pesca oceanica. 

Comunque, pur rendendoci conto di que­
sta realtà, noi non possiamo impedire a co­
loro che vogliono continuare la pesca nel 
Mediterraneo di disporre di un naviglio mi­
gliore, più moderno ed attrezzato, sia per 
la vita degli uomini a bordo che per la con­
servazione del prodotto. 

Mi associo pertanto alla proposta del 
senatore Fabretti e pregherei l'onorevole 
Ministro di tener presente quanto segnalato 
dal nostro collega. 

D E U N T E R R I C H T E R , relato­
re. Solo poche parole per richiamare all'at­
tenzione degli onorevoli Commissari una 
considerazione: il presente disegno di leg­
ge è stato predisposto dal Governo per far 
fronte alle necessità più urgenti che si pre­
sentano in questo settore. 

Basti pensare che noi acquistiamo al­
l'estero pesce per oltre 60 miliardi all'anno, 
acquistiamo cioè questa merce da Paesi do­
tati di una flotta attrezzata per la pesca 
oceanica; è dunque evidente che il Gover­
no, in primo luogo, abbia cercato di stabi­
lire provvidenze a favore del naviglio di no­
tevoli dimensioni, l'unico in grado di af­
frontare i rischi di una lunga permanenza in 
mare aperto. 

Nulla vieta tuttavia, e credo che ciò sia 
anche nelle intenzioni del Governo, di pre­
disporre in avvenire un apposito disegno di 
legge per le navi da pesca d'altura che me­
ritano senz'altro di essere assistite ed aiu­
tate. 

N A T A L I , Ministro della marina mer­
cantile. Rinnovo i miei ringraziamenti al 
senatore de Unterrichter per la sua relazio­

ne e agli oratori intervenuti nel dibattito ai 
quali cerchérò di dare ogni chiarimento 
possibile. 

Come è stato giustamente sottolineato, il 
presente disegno di legge fa soprattutto ri­
ferimento ad una certa impostazione quan­
titativa per il rammodernamento della no­
stra flotta e l'inclusione, nei benefici previ­
sti, del naviglio da pesca oceanica si inqua­
dra in questa visione. 

Ciò non significa, però, che il Governo 
non si preoccupi delle navi da pesca d'altu­
ra e non va neanche dimenticato che, a fa­
vore di questa attività, per le zone di pro­
pria competenza, operano provvidenze par­
ticolari della Cassa per il Mezzogiorno. Ag­
giungo che, per quanto mi riguarda, ho già 
predisposto un disegno di legge per l'esten­
sione di questi benefici particolari anche 
alle altre regioni del nostro Paese; nel fon­
do globale dell'esercizio finanziario di que­
st'anno è previsto, anzi, uno stanziamento, 
sia pure modesto, che intendo utilizzare a 
favore di tale disegno di (legge, così come, a 
tale scopo, intendo servirmi dell'ulteriore 
incremento del fondo di rotazione. 

Pertanto, come gli onorevoli senatori ve­
dono, l'estensione dei benefici di cui oggi di­
scutiamo alla pesca di altura non solo non 
si inquadrerebbe nelle finalità del disegno 
di legge ma complicherebbe enormemente 
la presentazione di ulteriori provvedimenti 
particolari. 

Alla luce di questi fatti, senatore Fabret­
ti, mi pare che non si possa dire che l'esclu­
sione da questo disegno di legge delle navi 
per la pesca nel Mediterraneo voglia signi­
ficare una volontà predeterminata del Go­
verno a non sviluppare una politica che ten­
ga conto del piccolo naviglio. 

Al contrario, quanto si sta facendo si in­
quadra, ripeto, in una situazione logica che 
fa riferimento alla struttura legislativa già 
esistente in questo settore; pertanto, il pro­
blema segnalato troverà la sua giusta defi­
nizione mediante provvedimenti specifici 
sulla pesca che mi auguro di poter presen­
tare al più presto al Parlamento. 

Pregherei pertanto i senatori comunisti 
di non presentare alcun emendamento per­
chè, con i chiarimenti dati, ritengo di aver 
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risposto esaurientemente ad ogni interro­
gativo. 

Desidero altresì sottrarre ancora qualche 
minuto alla Commissione per fornire agli 
onorevoli senatori alcune cifre che ritengo 
utili per sottolineare meglio la portata del 
presente disegno di legge; penso che, da 
parte mia, sia doveroso farlo perchè mi 
sono reso conto con quanta passione e com­
petenza questa Commissione segue i pro­
blemi dell'economia marittima del nostro 
Paese. 

I dati che fornirò si" riferiscono ai risul­
tati ottenuti per effetto della precedente le­
gislazione in materia di contributi di rin­
novamento del naviglio della marina mer­
cantile. 

In base alla legge 24 luglio 1959, n. 622, 
sono state demolite o sono in corso di de­
molizione 47 navi per 253.628,18 tonnellate 
di stazza lorda; a confronto di queste, so­
no state costruite 17 nuovi navi per ton­
nellate 258.304,09. 

Per effetto della legge 9 gennaio 1962, 
n. 2, sono state demolite o sono in corso 
di demolizione 68 navi per 438.316 tonnel­
late di stazza lorda; sono state costruite 28 
nuove navi per tonnellate 434.963. 

Per la legge 21 giugno 1964, n. 467, sono 
state demolite o sono in corso di demolizio­
ne 60 navi per 379.892,99 tonnellate di staz­
za lorda; sono costruite o in corso di co­
struzione 20 nuove navi per 436.148 ton­
nellate. 

In totale, le navi demolite o in corso di 
demolizione sono 175 per un milione circa 
di tonnellate; sono state costruite o sono 
in corso di costruzione 65 navi per 1 milio­
ne 129.415 tonnellate. 

Questi dati mi pare che costituiscano, 
oltre la testimonianza della funzionalità 
delle leggi esistenti, un attestato molto im­
portante: è diminuito il numero delle navi, 
ma le nuove costruzioni hanno proporzioni 
maggiori e questo processo di svecchiamen­
to noi intendiamo sempre più potenziarlo. 

Infatti, nel testo del provvedimento è 
prevista una modifica rispetto alla legge 
del 1964; mentre prima si richiedeva, co­
me condizione per l'avvio alla demolizio­
ne, che le navi fossero state costruite ante­

riormente al 1948, ora si è stabilito che 
l'età cui bisogna riferirsi deve essere non 
inferiore ai 15 anni. 

L'altra modifica è costituita dal fatto che 
non si sono voluti stabilire limiti alle nuo­
ve unità da costruire; rapportiamo il ton­
nellaggio da demolire a quello da costruire 
e stabiliamo un criterio di proporzionalità 
che permette una espansione, un orienta­
mento a realizzare navi di sempre maggio­
ri dimensioni in relazione a quelle che so­
no le tendenze attuali. 

Desidero anche sottolineare che all'ulti­
mo comma dell'articolo 2 abbiamo inserito 
la norma che « Le demolizioni del naviglio 
vetusto e la commessa del nuovo naviglio 
devono essere ritenute conformi agli inte­
ressi della economia nazionale a giudizio 
dei Ministro della marina mercantile ». 

Il Governo ha infatti ritenuto che quan­
do la collettività sopporta dei sacrifici è an­
che giusto che a tali sacrifici corrisponda 
una valutazione degli interessi globali e 
non particolari del Paese. 

Infine, desidero informare la Commissio­
ne che la settimana scorsa mi sono reso 
promotore di una serie di iniziative, che per 
il momento si sono concretate a livello di 
riunioni tra i Ministeri economici, per stu­
diare l'impiego ottimale della nostra flotta 
di bandiera. 

Ho già avuto occasione di dire pubblica­
mente in discorsi, e l'ho ribadito ultima­
mente in Commissione, in sede di discussio­
ne del bilancio del mìo Dicastero, che non 
sfugge al Governo l'esigenza dì studiare tut­
ti gli opportuni accorgimenti in grado di 
permettere alla nostra flotta di bandiera di 
raggiungere un impiego ottimale, pur nel 
rispetto, è chiaro, degli impegni internazio­
nali e del principio della libertà dei mari. 

Come ho detto, si è avuta una riunione la 
settimana scorsa e, entro questa settimana, 
ne avremo un'altra, presenti anche gli ar­
matori ed i caricatori, perchè intendiamo 
affrontare questo problema che è molto im­
portante e si ripercuote in maniera sensi­
bile sulla bilancia dei pagamenti. 

P R E S I D E N T E . Ritengo di in­
terpretare i sentimenti della Commissione 
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nell'esprimere al ministro Natali il nostro 
vivo ringraziamento per i chiarimenti e le 
informazioni che ci ha voluto fornire. 

Se nessun altro domanda di parlare, di­
chiaro ora chiusa la discussione generale. 

Passiamo all'esame ed alla votazione de­
gli articoli dei quali do lettura: 

TITOLO I 

Art. 1. 

Le disposizioni del Capo X della legge 24 
luglio 1959, n. 622, modificata dalla legge 9 
gennaio 1962, n. 2, e dalla legge 21 giugno 
1964, n. 467, sono estese per il periodo dal 
1° luglio 1966 al 31 dicembre 1968. 

Dalla data di entrata in vigore della pre­
sente legge, gli articoli 2, 3, 4 e 8 seguenti so­
stituiscono, rispettivamente, gli articoli 2, 3, 
4 e 5 della legge 21 giugno 1964, n. 467 e gli 
articoli 6 e 7 seguenti sostituiscono, rispetti­
vamente, gli articoli 51 e 48 della legge 24 
luglio 1959, n. 622. 

(È approvato). 

Art. 2. 

Ai proprietari di navi mercantili da ca­
rico secco e liquido, nonché da passeggeri e 
miste e di navi da pesca oceanica che nell'an­
no di presentazione della domanda di cui al­
l'articolo 4 risultino costruite da almeno 
quindici anni ed iscritte da almeno cinque 
anni nelle matricole o nei registri di cui al­
l'articolo 146 del Codice della navigazione, 
che procedono alla demolizione di tali navi 
ed alla costruzione di nuove unità a scafo 
metallico possono essere concessi i benefi­
ci nella misura, condizioni e modalità di 
cui alla presente legge. Si prescinde dalla 
data dì costruzione ove vengano demolite 
navi che abbiano subito avarie superiori al 
50 per cento del valore commerciale di mer­
cato della nave, riconosciuto dal Ministero 
della marina mercantile. 

Le navi in possesso dei requisiti di cui al 
primo comma, la cui iscrizione sia posterio­
re al 1° gennaio 1962, possono fruire dei be­

nefici della presente legge, purché alla data 
di inizio della demolizione siano state com­
plessivamente in esercizio per almeno cin­
que anni sotto bandiera italiana, a meno che 
il difetto di tale ultima condizione sia do­
vuto a sinistro. 

Per aver titolo ai benefici previsti dalle 
presenti disposizioni, i proprietari delle navi 
da demolire devono commettere la costru­
zione di nuovo naviglio per un tonnellaggio 
corrispondente ad almeno il 50 per cento 
di quello da demolire. 

La demolizione del naviglio vetusto e la 
commessa del nuovo naviglio devono essere 
ritenute conformi agli interessi della econo­
mia nazionale a giudizio del Ministro della 
marina mercantile. 

(È approvato). 

Art. 3. 

Fino al 31 dicembre 1968 può essere con­
cesso, per la demolizione e la costruzione di 
navi di cui all'articolo 2, un contributo pari 
a lire 35.000 per tonnellata di peso del navi­
glio di nuova costruzione, scarico ed asciut­
to, con esclusione della zavorra fissa. 

Qualora la stazza lorda del naviglio di nuo­
va costruzione sia superiore alla stazza lor­
da di quello da demolire, il contributo sarà 
riferito al tonnellaggio di stazza lorda da 
demolire, al quale sarà attribuito un peso 
proporzionale a quello del naviglio effetti­
vamente costruito. 

(È approvato). 

Art. 4. 

Coloro che intendono demolire il naviglio 
di cui all'articolo 2 e sostituirlo con nuove 
costruzioni a norma delle presenti disposi­
zioni, devono presentare al Ministero della 
marina mercantile, entro il termine previsto 
dal precedente articolo 3 e prima dell'inizio 
dei lavori di costruzione delle nuove unità, 
domanda corredata dagli estratti matricolari 
delle navi da demolire e dai relativi certifi­
cati di stazza, nella quale siano indicati, tra 
l'altro, il tipo e il tonnellaggio delle navi da 
demolire ed il tipo del naviglio di nuova co-
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struzione, il nome del cantiere costruttore 
nonché l'epoca presunta di inizio dei la­
vori del naviglio di nuova costruzione. 

Ai finì del calcolo del contributo devono 
altresì indicare la stazza lorda ed il peso del 
naviglio di nuova costruzione, scarico ed 
asciutto, con esclusione della zavorra fissa. 

Le domande di ammissione al contributo 
sono prese in esame secondo l'ordine crono­
logico del loro arrivo al Ministero della ma­
rina mercantile, purché documentate e re­
datte a norma dei commi precedenti. 

L'ammissione ai benefici previsti dalle pre­
senti disposizioni è concessa dal Ministro per 
la marina mercantile entro il limite di spesa 
di cui all'articolo 11, previo accertamento 
delle condizioni previste dall'ultimo comma 
dell'articolo 2 della presente legge. 

Il Ministro per la marina mercantile, salvo 
quanto previsto dall'articolo 2 e dall'arti­
colo 6 della presente legge, nonché dall'ar­
ticolo 52 della legge 24 luglio 1959, n. 622, 
può autorizzare la sostituzione di una o più 
navi da demolire indicate nel provvedimento 
di ammissione di cui al comma precedente 
con altre che abbiano i requisiti previsti dalla 
presente legge ed un tonnellaggio non infe­
riore del 2 per cento a quello di ciascuna del­
le navi indicate nelle domande di ammis­
sione. 

In tal caso, ove ricorra l'ipotesi prevista 
dal secondo comma dell'articolo 3, il contri­
buto è proporzionalmente ridotto. 

Il contributo di cui all'artìcolo 3 della pre­
sente legge è concesso anche se il navìglio di 
nuova costruzione che deve sostituire quello 
da demolire si trova in corso di costruzione 
in proprio da parte di un cantiere, purché 
alla data di presentazione della domanda per 
il conseguimento del predetto contributo i 
lavori di costruzione non abbiano ancora 
raggiunto lo stato di avanzamento del 100 
per cento e l'atto di acquisto sia posteriore 
alla medesima. 

(È approvato). 

Art. 5. 

Qualora i proprietari di cui all'articolo 2 
si riservino di modificare anche con l'aggiun­
ta di altro naviglio da demolire la domanda 
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di ammissione al contributo, l'esame di que­
sta è effettuato, in base all'ordine cronolo­
gico previsto dal terzo comma dell'artico­
lo 4, con riferimento alla data di presenta­
zione dell'ultima domanda di modifica. 

Anche prima di tale data è in facoltà dei 
proprietari interessati di iniziare la demoli­
zione delle navi indicate nelle domande pre­
cedenti e la costruzione del nuovo naviglio. 

(È approvato). 

Art. 6. 

Sul contributo spettante in base ali'arti­
colo 3, possono essere corrisposti tre anticipi 
pari ciascuno al 25 per cento e pagabili al 
raggiungimento di un grado di avanzamen­
to globale del naviglio di nuova costruzione, 
rispettivamente, del 25, del 50 e del 75 per 
cento. 

Per la corresponsione degli anticipi e della 
liquidazione definitiva del contributo, deve 
essere certificato lo stato di demolizione 
della unità in percentuale corrispondente a 
quella di avanzamento o di ultimazione del­
l'unità in costruzione. 

I documenti per la liquidazione definitiva 
del contributo debbono essere presentati, a 
pena di decadenza, entro due anni dalla data 
di entrata in esercizio delle navi di nuova 
costruzione. 

Qualora vengano costruite più navi, il pe­
riodo per la presentazione dei documenti 
previsti dal comma precedente decorre dalla 
data di entrata in esercizio dell'ultima unità 
di nuova costruzione. 

In caso di decadenza dal contributo devo­
no essere restituiti gli importi eventualmente 
corrisposti, maggiorati degli interessi consi­
derati al tasso legale dalla data della loro 
riscossione. 

(È approvato). 

Art. 7. 

I termini di inizio dei lavori e di entrata 
in esercizio del naviglio di nuova costruzione 
vengono stabiliti dal Ministro della marina 
mercantile nel provvedimento di concessione 
del contributo. 
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I termini suddetti possono essere proroga­
ti dal Ministro della marina mercantile ove 
ne sia fatta richiesta prima della loro scaden­
za e venga accertato che la loro inosservanza 
è dovuta a causa incidente sulla esecuzione 
dei lavori non imputabile al richiedente del 
contributo. 

L'inosservanza dei termini suddetti deter­
mina la decadenza del contributo. 

(È approvato). 

Art. 8. 

I proprietari di cui all'articolo 2 sono sog­
getti, per quanto riguarda le nuove costru­
zioni, alle norme di cui agli articoli 7, 11 e 
12 della legge 29 novembre 1965, n. 1372. 

Sono ammessi all'importazione in esen­
zione dai dazi, dall'imposta di conguaglio, 
dall'imposta generale sull'entrata di cui al­
l'articolo 17 della legge 19 giugno 1940, n. 762, 
e successive modificazioni, e da ogni altro 
tributo all'importazione, i materiali metalli­
ci, macchinari ed oggetti metallici prove­
nienti dalla demolizione delle navi di cui al­
l'articolo 2. 

Le agevolazioni di cui al precedente com­
ma sono concesse anche quando l'importa­
zione è effettuata dai cantieri cui è stata com­
messa la demolizione della nave, ferme re­
stando le altre condizioni previste dall'arti­
colo 2 della presente legge. 

(È approvato). 

TITOLO II 

NORME TRANSITORIE 
E DI CARATTERE GENERALE 

Art. 9. 

Il contributo di cui all'articolo 3 della pre­
sente legge è concesso anche se il navìglio di 
nuova costruzione che deve sostituire quello 

da demolire, si trova in Corso di costruzione 
in proprio da parte di un cantiere purché alla 
data del 1° luglio 1966 i lavori di costruzione 
non abbiano ancora raggiunto lo stato di 
avanzamento del 100 per cento, l'atto di 
acquisto sia posteriore alla predetta data e 
la domanda per l'ammissione ai benefici pre­
visti dalle presenti disposizioni pervenga al 
Ministero della marina mercantile non oltre 
trenta giorni dalla data di entrata in vigore 
della presente legge. 

(È approvato). 

Art. 10. 

Per l'esecuzione della presente legge si ap­
plicano, in quanto compatibili, le disposi­
zioni del Regolamento approvato con regio 
decreto 13 aprile 1939, n. 1101, e successive 
modificazioni. 

(È approvato). 

Art. 11. 

Per far fronte alle spese previste dalla pre­
sente legge sarà utilizzata la disponibilità re­
sidua dell'importo complessivo di lire 20 mi­
liardi stanziato dalla legge 24 luglio 1959, 
n. 622, e dalla legge 21 giugno 1964, n. 467. 

(È approvato). 

Metto ora ai voti il disegno di legge 
nel suo complesso. 

(È approvato). 

Rimane agli atti l'astensione dalla vota­
zione dei senatori del Gruppo comunista. 

La seduta termina alle ore 11,05. 

Dott. MABIO CASONI 

Direttore generale dell'Ufficio delle Commissioni parlamentari 


